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Abstract ofDE4323024 



Suspension system consisting of a connecting 
linkage (1) arranged between the wheel support 
and the vehicle body. The arrangement allows 
the wheel to swivel about a central axis relative to 
the body. 

A speed sensor or angular sensor (5) ensures 
that when negotiating a curve in the road the 
height of a momentary centre of a swivel . 
movement of the wheel from the ground in 
relation to the degree of curvature is so altered 
that the height of a momentary centre swivel axis 
is maintained at a fixed height from the ground. 
ADVANTAGE - Improves the drive and handling 
characteristics and increases the tendency to 
understeer. 




Data supplied from the esp@cenet database - Worldwide 



) 
I 

! 



© bundesrepublik @ Of f enlegu ngsschrif t 

DEUTSCHLAND @ Q E 43 23 024 A1 




DEUTSCHES 
PATENTAMT 



(2j) Aktenzeichen: 
(2) Anmeldetag: 
@ Offenlegungstag: 



P 43 23 024.5 
9. 7.93 
13. 1.94 



© Int. CI. 5 : 

B 60 G 3/18 

B60G 17/00 
B62D 17/00 
B62D 15/02 



s 

8 



HI 

O 



@ Unionsprioritat: © ® (5l) 

09.07.92 JP 4-207594 09.07.92 JP 4-207595 
10.07.92 JP 4-207406 10.07.92 JP 4-207407 


(72) Erfinder: 

Ando, Fumitaka, Hatsukaichi, Hiroshima, JP; 
Edahiro, Takeshi, Higashihiroshima, Hiroshima, JP; 
Hirabayashi, Shigefumi, Hiroshima, JP 


@ Anmelder: 




Mazda Motor Corp., Hiroshima, JP 




(74) Vertreter: 




Weber, 0., Dipl.-Phys.; Heim, H., Dipl.-lng. 
Dipl.-Wirtsch.-lng., Pat.-Anwalte, 81479 Munchen 




Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 


(3) Aufhangungssystem fur Kraftfahrzeuge 


(§5) Ein Radaufhangungssystem weist einen Gelenkmechanis- 
mus auf. der zwischen einem Radtrager und einer Fahnzeug- 
karosserie angeordnet ist. zur Aufhangung des Radtragers 
an der Karosserie, so daS einem Rad. das mit einer Lenkung 
zusammenhangt, erlaubt wird, urn eine Zentrumsachse 
bezuglich der Karosserie zu schwenken. Der Gelenkmeche- 
nismus wird veranlaBt, eine Hohe eines momentanen 
Schwenkzentrums des Rades vom Boden in Abhangigkeit 
von Kurvengraden, wie beispielsweise Lenkwinkel. zu an- 
dern. so daB eine Hohe des Momentanzentrums in einer im 
wesentlichen festen Hohe vom Boden beibehalten wird. 
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Beschreibung 

Aufhangungssystem fur Kraftfahrzeuge 

Hintergrund der Erfindung 

1. Gebiet der Erfindung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Aufhangungssy- 
stem fur ein Kraftfahrzeug, und im besonderen auf ein 
Kraftfahrzeugaufhangungssystem fur Rader, die mit ei- 
ner Lenkung zusammenhangen. 

2. Beschreibung des Standes der Technik 

Wahrend ein Fahrzeug um eine Kurve fahrt, ist die 
Fahrzeugkarosserie einer Zentrifugalkraft ausgesetzt. 
Da ein Roil- oder Wankzentrum der Fahrzeugkarosse- 
rie im allgemeinen unterhalb des Schwerpunktes der 
Fahrzeugkarosserie, an dem die Zentrifugalkraft auf die 
Fahrzeugkarosserie wirkt, angeordnet ist, wirkt die 
Zentrifugalkraft als ein Roll- oder Wankmoment, das 
den Abstand zwischen dem Schwerpunkt und dem Roll- 
zentrum als eine Hebelarmlange verwendet. Folglich 
gestattet ein Radaufhangungslenker- oder -Gelenkme- 
chanismus zwischen der Fahrzeugkarosserie und einem 
wahrend einer Kurve in einer auBeren Spur laufenden 
Rad, daB das auBere Rad springt oder einfedert; so daB 
die Fahrzeugkarosserie veranlaBt wird, sich in die Nahe 
des auBeren Rades zu bewegen. 

Wahrend das Fahrzeug beschleunigt, bremst oder ei- 
ne Kurve fahrt, wird eine direkt vorwartsbewegende 
oder antreibende Kraft auf die Fahrzeugkarosserie am 
Schwerpunkt aufgebracht. Da das momentane 
Schwing- oder Schwenkzentrum eines Rades im allge- 
meinen unterhalb des Schwerpunktes angeordnet ist, an 
dem die direkte vorwartsbewegende oder antreibende 
Kraft auf die Fahrzeugkarosserie wirkt, erzeugt die di- 
rekt vorwartsbewegende oder antreibende Kraft ein 
Nickmoment, das proportional zu dem Abstand zwi- 
schen dem Schwerpunkt der Fahrzeugkarosserie und 
dem momentanen Schwingzentrum des Rades ist. Folg- 
lich verursacht das Fahrzeug aufgrund des Nickmomen- 
tes ein Anfahrnicken (Anti-Squat) wahrend einem Be- 
schleunigen und ein Ein- oder Abtauchen der Front 
wahrend einem Bremsen, und ein diagonales Rollen 
wahrend einer Kurvenfahrt. 

Zum Zweck einer kurzen einfiihrenden Erklarung 
wird auf die Fig. 1 und 2 Bezug genommen, wo ein 
momentanes Schwingzentrum PI eines Vorderrades 
100 (das im folgenden als ein Vorderrad-Momentanzen- 
trum aus Griinden der Einfachheit bezeichnet wird) als 
ein Schnittpunkt verlangerter Linien von oberen und 
unteren Langslenkerhebeln 101 und 102 eines Vorder- 
radaufhangungs-Gelenkmechanismus definiert wird, 
wenn der Wagen von der Seite betrachtet wird, und wo 
ein momentanes Zentrum P2 eines Hinterrades 103 (das 
im folgenden als ein Hinterrad-Momentanzentrum be- 
zeichnet wird) in ahnlicher Weise definiert wird als ein 
Schnittpunkt verlangerter Linien von oberen und unte- 
ren Ungslenkerhebeln 104 und 105 eines Hinterradauf- 
hangungs-Gelenkmechanismus, wenn der Wagen von 
der Seite betrachtet wird. Der Vorderradaufhangungs- 
Gelenkmechanismus beherrscht seine Eigenschaft ge- 
gen Eintauchen in Abhangigkeit von dem Verhahnis der 
Hone (HI) des Vorderrad-Momentanzentrums PI vom 
Boden zu dem Abstand oder der Lange (LI) zwischen 
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der Mine des Vorderrads und dem Vorderrad-Moment- 
anzentrum PI. Des weiteren beherrscht der Vorderrad- 
aufhangungs-Gelenkmechanismus seine Eigenschaft 
gegen Anfahrnicken in Abhangigkeit von dem Verhalt- 
5 nis der Hone (H2) des Hinterrad-Momentanzentrums 
P2 vom Boden zu dem Abstand oder der Lange (L2) 
zwischen der Mitte des Vorderrades und dem Vorder- 
rad-Momentanzentrum P2. Es ist offerisichtlich, daB ei- 
ne Zunahme der Hone (HI) des Vorderrad-Momentan- 
io zentrums PI und eine Zunahme der Hone (H2) des Hin- 
terrad-Momentanzentrums P2 eine verstarkte Eigen- 
schaft gegen Eintauchen des Fahrzeuges bzw. eine ver- 
starkte Eigenschaft gegen Anfahrnicken des Fahrzeu- 
ges liefert. 

15 Um die Kurvenfahreigenschaft des Fahrzeuges zu 
verbessern, indem ein Sturz oder ein Sturzwinkel eines 
Vorderrades in dem auBeren Weg oder der auBeren 
Spur bezuglich dem Boden wahrend der Kurvenfahrt so 
klein wie m&glich gegen Null eingestellt wird, wird eine 
20 Aufhangungsgeometrie verwendet, die eine Anderung 
im Sturz eines Vorderrades in der auBeren Spur, auch 
als auBerer Weg bezeichnet, relativ zu der Fahrzeugka- 
rosserie liefert, wobei die Anderung aufgrund von Sto- 
Ben oder Sprungen des Vorderrades verursacht wird, so 
25 daB die Anderung gegen negativen Sturz hin abnimmt. 
Andererseits wird ein Nachlaufweg gemaB dem Grad 
des Nach-AuBen-Springens vergroBert, um ein selbst- 
ausrichtendes Drehmoment zu verstarken, und ein 
Nachlaufwinkel wird vergroBert, um die Fahr- und 
30 Handlingeigenschaften zu verbessern und die Tendenz 
zum Untersteuern zu verstarken. 

Wenn das Vorderrad springt oder einfedert, wie in 
Fig. 2 durch eine Linie mit Doppelpunkten dargestellt 
ist, werden der Nachlaufwinkel, d. h. die Neigung eines 
35 Lenkzapfens, und ein Nachlaufweg ct vergroBert und 
gleichzeitig wird das Vorderrad-Momentanzentrum 
verlagert oder herabgezogen von einem Punkt PI zu 
einem Punkt PI A. Diese Abwartsverlagerung des Vor- 
derrad-Momentanzentrums PI des Vorderrades 100 
40 verschlechtert die Eigenschaften, die gegen diagonales 
Rollen und gegen Abtauchen des Fahrzeuges wirken. 
Um die Leistung oder Funktion des Fahrzeuges beim 
Kurvenfahren zu verbessern, muB die Aufhangungsgeo- 
metrie, wie aus der obigen Beschreibung offensichtlich 
45 wird, gleichzeitig die Sturzeigenschaft wahrend des Rol- 
lens bzw. Wankens und die Nachlaufeigenschaft wah- 
rend des Nickens realisieren. 

Ein Beispiel eines solchen Vorderradaufhangungs- 
Gelenkmechanismus mit oberen und unteren Querlen- 
50 kerhebeln ist beispielsweise aus der deutschen offenge- 
legten Patentanmeldung DE 37 30 212 bekannt, Dieser 
in dieser Veroffentlichung beschriebene Vorderradauf- 
hangungs-Gelenkmechanismus enthalt ein Einstellmit- 
tel, um einen Gelenkpunkt des unteren Querlenkerhe- 
55 bels zu einer Fahrzeugkarosserie anzuheben, wenn die 
Fahrzeugkarosserie springt oder federt Da der Gelenk- 
punkt des unteren Querlenkerhebels mittels auBerer 
St6Be, die wahrend einer Kurvenfahrt verursacht wer- 
den, angehoben wird, wird mit dem Vorderradaufhan- 
60 gungs-Gelenkmechanismus die Absenkung des Rollzen- 
trums der Fahrzeugkarosserie wahrend einer Kurve re- 
duziert, so daB eine verbesserte Kurvenfahrleistung des 
Fahrzeuges erzeugt wird. 
Da die herkSmmlichen Vorderradaufhangungen kon- 
65 struiert und angepaflt sind, um den Nachlaufweg und 
Nachlaufwinkel eines Vorderrades aufgrund auBerer 
StoBe wahrend einer Kurve zu vergroBern, ist jedoch 
eine Verringerung der vertikalen Position des momen- 
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tanen Zentrums eines Vorderrades in der auBeren Spur ein Elektromotor, bewirkt, daB der Gelenkmechanismus 

unvermeidlich, was in Abhangigkeit von Kurvengraden, eine Hohe eines momentanen Schwenkzentrums des 

d. h. von Kurvenradien oder Lenkwinkeln eines Lenkra- Rades oder der Radachse vom Boden gemaB Kurven- 

des verursacht ist, so daB ein Nickmoment verstarkt graden des Automobils, wie beispielsweise Kurvenra- 

wird, das zu einer Zunahme des diagonalen Rollens des 5 dien oder Lenkwinkel, andert. um eine Hohe der mo- 

Fahrzeuges fuhrt. Aus diesem Grund kann es moglich mentanen Schwenkzentrumsachse in einer im wesenth- 

sein, den Neigungswinkel des Langslenkers des Vorder- chen festen H6he vom Boden zu halten. Falls die Rad- 

radaufhangungs-Gelenkmechanismus zu vergroBern, aufhangungsgeometrie die momentane Schwenkzen- 

um somit das Vorderrad-Momentanzentrum in eine ho- trumsachse an einen hoheren Punkt vom Boden in ei- 

here Position vom Boden anzuordnen. Falls der Langs- 10 nem statischen Zustand anordnet, bewirkt das Einstell- 

lenker in einem groBen Winkel geneigt ist, wird jedoch mittel, daB der Gelenkmechanismus die momentane 

zugelassen, daB die Fahrzeugkarosserie gegeniiber der Schwenkzentrumsachse fur ein Rad in einer auBeren 

StraBenoberflache sehr empfindlich ist. Dies fuhrt zu Spur nach unten verschiebt und die momentane 

verschlechterten Fahreigenschaften und verschlechter- Schwenkzentrumsachse fur ein Rad auf einer inneren 

tern Komfort und zu der Schwierigkeit, eine gewunschte 15 Spur nach unten verschiebt, wahrend die Rader um eine 

Nachlaufeigenschaft einzurichten. Obwohl die Stabilitat Kurve fahren. Falls die Radaufhangungsgeometrie in 

der Fahrzeughaltung, die von der Eigenschaft gegen einem statischen Zustand die momentane Schwenkzen- 

diagonales Rollen und gegen Abtauchen der Kraftfahr- trumsachse auf einen niedrigen Punkt vom Boden an- 

zeugkarosserie abhangt, betrachtlich verbessert ist, darf ordnet, bewirkt das Einstellmittel, daB der Gelenkme- 

jedoch des weiteren ein Nachlaufwinkel nicht groB sein, 20 chanismus die momentane Schwenkzentrumsachse fur 

so daB eine Starke Tendenz zum Obersteuern wahrend ein Rad auf einer auBeren Spur nach oben verschiebt 

einer Kurvenfahrt besteht, was dann zu einer ver- und die momentane Schwenkzentrumsachse fur ein Rad 

schlechterten Fahr- oder Handlingstabilitat fuhrt. auf einer inneren Spur nach unten verschiebt, wahrend 

Das in der oben erwahnten Veroffentlichung be- die Rader um eine Kurve fahren. In diesem Beispiel soil 

schriebene Aufhangungssystem ist mit der Absicht 2 5 der statische Zustand einen solchen Zustand bedeuten, 

strukturiert, das Rolizentrum der Kraftfahrzeugkaros- daB ein Lenkrad betatigt oder gedreht wird, wahrend 

serie anzuheben, und es uberwacht oder steuert das das Fahrzeug steht. 

Nicken der Fahrzeugkarosserie wahrend StoBen oder Der Kurvengrad kann in verschiedenen Formen dar- 

Sprungen nicht. lnsbesondere verhalt sich dieses Rad- ' gestellt sein, beispielsweise als ein Lenkwinkel, eine 

aufhangungssystem in der gleichen oder ahnlichen Art 30 Querbeschleunigung eines Fahrzeuges, und als eine 

in seiner Reaktion auf StoBe oder Einfederungen auf- {Combination eines Lenkwinkels und einer Fahrzeugge- 

grund einer Kurvenfahrt und Unebenheit der StraBen- schwindigkeit. 

oberflache wahrend einer Geradeausfahrt, so daB die Da der Aufhangungs-Gelenkmechamsmus angepaBt 

Stabilitat des Geradeausfahrens wegen einer deutlichen ist, um die Hohen von momentanen Schwenkzentren 

Anderung im Sturz beziiglich des Bodens, die durch 35 von Radern, die mit einer Lenkung zusammenhangen, 

Unebenheit der StraBenoberflache wahrend einer Kur- gemaB den Kurvengraden zu andern, wird eine optimale 

ve verursacht ist, verloren geht. Radaufhangungsgeometrie wahrend einer Kurvenfahrt 

realisiert. 

Zusammenfassung der Erfindung Falls die Radaufhangungsgeometrie derart bemessen 

40 ist, daB sie einen groBen Nachlaufwinkel wahrend einer 

Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Erfin- Kurve bereitstellt, wahrend sie die Stabilitat beim Ge- 

dung, ein Aufhangungssystem bereitzustellen, das ein radeausfahren bei hohen Geschwindigkeiten aufrech- 

Nicken wahrend einer Kurve verringern kann. terhalt, wird das momentane Zentrum eines Rades in 

Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfin- der auBeren Spur, das auf einem niederen Punkt ange- 

dung, ein Aufhangungssystem zu schaffen, das die Fahr- 45 ordnet ist, wahrend einer Kurvenfahrt nach oben verla- 

zeuglagestabilitat in einem Bereich kleiner Kurvengra- gert, und folglich wird ein Nickmoment verstarkt. Dia- 

de verbessern kann und einen groBen Nachlaufwinkel in gonales Rollen eines Fahrzeuges wird mit einer Zunah- 

einem Bereich von groBen Kurvengraden schaffen me an Nickmoment verstarkt, so daB die Eigenschaft 

kann. gegen Abtauchen und die Eigenschaft gegen Anfahrnik- 

Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfin- 50 ken verschlechtert wird. Mit dem Radaufhangungssy- 

dung. ein Radaufhangungssystem bereitzustellen, das ei- stem gemaB der vorliegenden Erfindung wird jedoch 

nen groBen Nachlaufwinkel in einem Bereich groBer das momentane Zentrum eines Rades in der auBeren 

Kurvengrade bereitstellen kann, sogar wenn das Auf- Spur gemaB Kurvengraden, wie beispielsweise Lenk- 

hangungssystem eine Aufhangungsgeometrie fur eine winkeln, verschoben, eine Zunahme des Nickmomentes 

deutlich verbesserte Lagestabilitat aufweisu wie z. B.die 55 in eine Abtauchrichtung, das wegen einer Zentrifugal- 

Eigenschaft gegen Eintauchen eines Fahrzeuges. kraft verursacht wird. wird verringert, so daB diagonales 

Die vorangehenden Aufgaben der vorliegenden Er- Rollen verringert wird, wodurch die Eigenschaft gegen 

findung weg den durch Bereitstellung eines Aufhan- Abtauchen bzw. Bremsnicken und die Eigenschaft ge- 

gungssystems gel6st,das einen Lenker- oderGelenkme- gen Anfahrnicken verbessert wird. Dies verbessert die 

chanismus fur ein Rad aufweist, welches mit einem Len- 60 Fahrqualitaten und sichert Fahrqualitaten wahrend 

kungssystem eines Automobils zusammenhangt, und Kurvenfahrten mit insbesondere geringfugigen Kur- 

das zum Rotieren von einem Radtragteil gehalten wird. venradien. 

Der Gelenkmechanismus, der zwischen dem Radtrager Falls die Radaufhangungsgeometrie derart ausgelegt 

und einer Kraftfahrzeugkarosserie angeordnet ist, halt ist, daB eine verbesserte Eigenschaft gegen Abtauchen 

den Radtrager an der Fahrzeugkarosserie aufgehangt, 65 geschaffen wird, um die Lagestabilitat der Fahrzeugka- 

so daB der Radachse gestattet wird, um eine zentrale rosserie zu erzielen, wird andererseits das momentane 

Achse relativ zu der Fahrzeugkarosserie zu schwenken Zentrum eines Rades in der auBeren Spur, das auf einem 

oder schwingen. Ein Betatigungsmittel. beispielsweise hohen Punkt angeordnet ist, wahrend einer Kurve nach 
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unten verschoben, so daB ein groBer Nachlaufwinkel 
wahrend einer Kurve bereitgestellt wird. Folglich ist die 
Stabilitat wahrend einer Kurvenfahrt verbessert, wah- 
rend die Fahrzeuglagestabilitat wahrend einer Gerade- 
ausfahrt beibehalten wird. 5 

Kurze Beschreibung der Zeichnungen 

Die obigen und weitere Aufgaben und Merkmale der 
vorliegenden Erfindung werden aus der folgenden de- io 
taillierten Beschreibung mit Bezug auf bevorzugte Aus- 
fuhrungsbeispiele klar verstandlich bei Betrachtung in 
Verbindung mit den beiliegenden Zeichnungen, in de- 
nen die gleichen Bezugszeichen verwendet worden sind, 
urn die gleichen oder ahnliche Teile oder Elemente in 15 
alien Zeichnungen zu bezeichnen, und worin: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung ist, die Vorder- 
und Hinterrad-Momentanzentren zeigt; 

Fig. 2 eine schematische Darstellung ist, die eine Be- 
wegung eines Vorderrad-Momentanzentrums zeigt; 20 

Fig. 3 eine perspektivische schematische Darstellung 
eines Radaufhangungs-Gelenkmechanismus eines Auf- 
hangungssystems gemaB einem bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist; 

Fig. 4 eine schematische Darstellung ist, die eine Be- 25 
wegung des Momentanzentrums eines Rades in Zusam- 
menhang mit einer Lenkung zeigt; 

Fig. 5 ein FluBdiagramm ist, das die Steuerroutine zur 
Hdheneinstellungdes Momentanzentrums darstellt; 

Fig. 6 eine perspektivische Ansicht einer Variation 30 
eines Einstellmittels ist; 

Fig. 7 eine perspektivische schematische Darstellung 
eines Radaufhangungs-Gelenkmechanismus eines Auf- 
hangungssystems gemaB einem weiteren bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist; 35 

Fig. 8 eine perspektivische schematische Darstellung 
eines Radaufhangungs-Gelenkmechanismus eines Rad- 
aufhangungssystems gemaB einem weiteren bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist; 

Fig. 9 eine Seitenansicht des Radaufhangungssystems 40 
der Fig. 8 ist; 

Fig. 10 eine Draufsicht des Radaufhangungssystems 
der Fig. 8 ist; 

Fig. 1 1 eine perspektivische schematische Darstel- 
lung eines Radaufhangungs-Gelenkmechanismus eines 45 
Aufhangungssystems gemaB einem weiteren bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist; 

Fig. 12 eine perspektivische schematische Darstel- 
lung eines Radaufhangungs-Gelenkmechanismus eines 
Aufhangungssystems gemaB einem weiteren bevorzug- 50 
ten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist; 

Fig. 13 eine perspektivische schematische Darstel- 
lung eines Radaufhangungs-Gelenkmechanismus eines 
Aufhangungssystems gemaB einem weiteren bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist; 55 

Fig. 14 eine perspektivische schematische Darstel- 
lung eines Radaufhangungs-Gelenkmechanismus eines 
Aufhangungssystems gemaB einem weiteren bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist; 

Fig. 15 eine graphische Darstellung ist, die die Ver- 60 
schiebung eines Momentanzentrums mit Bezug auf ei- 
nen Lenkwinkel fur das in den Fig. 3 bis 14 dargestellte 
Aufhangungssystem zeigt; 

Fig. 16 eine graphische Darstellung ist, die eine Varia- 
tion der Verschiebung eines Momentanzentrums mit 65 
Bezug auf einen Lenkwinkel fur das in den Fig. 3 bis 14 
dargestellte Aufhangungssystem zeigt; 

Fig. 17 eine graphische Darstellung isi, die andere Va- 



riationen der Verschiebung eines Momentanzentrums 
mit Bezug auf einen Lenkwinkel fur das in den Fig. 3 bis 
14 dargestellte Aufhangungssystem zeigt; 

Fig. 18 eine schematische Darstellung ist, die eine Be- 
wegung des Momentanzentrums eines Rades zeigt, das 
mit einer Lenkung zusammenhangt, wobei die Bewe- 
gung von einem Radaufhangungs-Gelenkmechanismus 
eines Aufhangungssystems gemaB einem bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung bereit- 
gestellt wird; 

Fig. 19 ein FluBdiagramm ist, das die Steuerroutine 
fiir die Hoheneinstellung des Momentanzentrums dar- 
stellt, die den Aufhangungsmechanismus der Fig. 18 
durchfiihrt; 

Fig. 20 eine graphische Darstellung ist, die die Ver- 
schiebung eines Momentanzentrums mit Bezug auf ei- 
nen Lenkwinkel fur das in Fig. 18 dargestellte Aufhan- 
gungssystem zeigt; und 

Fig. 21 eine graphische Darstellung ist, die eine Varia- 
tion der Verschiebung eines Momentanzentrums mit 
Bezug auf einen Lenkwinkel fur das in Fig. 18 darge- 
stellte Aufhangungssystem zeigt. 

Detaillierte Beschreibung des bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiels 

Da Radaufhangungssysteme und Lenkungssysteme 
wohl bekannt sind, wird die vorliegende Beschreibung 
im besonderen auf Elemente gerichtet, die einen Teil 
eines Radaufhangungs-Gelenkmechanismus des Auf- 
hangungssystems gemaB der vorliegenden Erfindung 
bilden oder direkt mit diesem Mechanismus zusammen- 
arbeiten. Es ist zu verstehen, daB Teile oder Elemente, 
die nicht spezifisch dargestellt oder beschrieben sind, 
unterschiedliche Formen annehmen konnen, die dem 
auf dem Automobilsektor tatigen Fachmann bekannt 
sind. 

Der Ausdruck "Momentanzentrum", wie er hier ver- 
wendet wird, soil das Zentrum eines momentanen 
Schwenkens oder Schwingens bedeuten, wenn der Wa- 
gen von der Seite betrachtet wird. 

Aus Grunden einer deutlichen Darstellung ist nur ein 
Radaufhangungssystem fur ein Rad, das eine auBere 
Spur oder einen-auBeren Weg einer Kurve nimmt, dar- 
gestellt, obwohl zu verstehen ist, daB Bewegungen eines 
Rades, das einen inneren Weg oder eine innere Spur 
einer Kurve nimmt. umgekehrt mit Bezug auf jene Be- 
wegungen des auBeren Rades erscheinen. 

Im Detail auf die Zeichnungen bezugnehmend und im 
besonderen auf die Fig. 3 bis 17 sind verschiedene Ty- 
pen von Gelenkmechanismen eines Radaufhangungssy- 
stems gemaB einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
der vorliegenden Erfindung dargestellt, in der momen- 
tane Zentren von mit der Lenkung zusammenhangen- 
den Radern, beispielsweise Vorderradern in unteren Po- 
sitionen zum bzw. vom Boden eingerichtet sind. 

Bezugnehmend auf die Fig. 3 bis 5 weist ein Aufhan- 
gungssystem einen Radaufhangungs-Gelenkmechanis- 
mus 1 zur Verbindung eines Rades, beispielsweise eines 
linken Vorderrades 2, mit einer Karosserie 3 eines 
Kraftfahrzeuges und ein Einstellmittel 5 zur Verstellung 
eines Momentanzentrums Pc des Vorderrades 2 in Ab- 
hangigkeit von Lenkwinkeln auf. Dieser Radaufhan- 
gungs-Gelenkmechanismus 1 enthalt einen oberen 
Langslenker 6 und einen unteren Querlenker 7, die bei- 
de mit einem oberen Ende eines Radtragteiles 4 verbun- 
den sind. Der obere Langslenker 6 erstreckt sich von 
dem Radtragteil 4 nach vorne in einer Langsrichtung 
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der Fahrzeugkarosserie 3 und der andere, d. h. der obere 
Querlenker 7, erstreckt sich quer nach innen von dem 
Radtragteil 4. Des weiteren enthalt der Radaufhan- 
gungs-Gelenkmechanismus 1 ein Paar unterer Querlen- 
ker 8 und 9, die mit einem unteren Ende des Radtragtei- 5 
les 4 verbunden sind, die in der Langsrichtung der Fahr- 
zeugkarosserie 3 getrennt sind und sich quer nach innen 
erstrecken. Innere Enden der oberen und unteren Quer- 
lenker 7, 8 und 9 sind direkt mit der Fahrzeugkarosserie 
3 verbunden. Jedoch ist das vordere Ende des oberen jo 
Langslenkers 6 einwarts gebogen und mit einem L-for- 
migen Winkelhebel 10 verbunden, der von der Fahr- 
zeugkarosserie 3 zur Rotation gehalten wird. Das Rad- 
tragteil 4 ist mit einer Lenkungsverbindung 14, die durch 
einen Kraftzylinder 15 unterstutzt wird, durch eine 15 
Spurstange 13 verbunden. 

Das Einstellmittel 5 enthalt einen Betatiger 11, bei- 
spielsweise einen Elektromotor. Das Einstellmittel 5, das 
eine Ausgangswelle 16 aufweist, die mit einem Ende des 
Winkelhebels 10 f das von dem oberen Langslenker 6 20 
entfernt ist, verbunden ist, arbeitet derart, daB es den 
Winkelhebel 10 so schwenkt, daB der obere Langslenker 
6 an dem vorderen Gelenkpunkt A aufwarts und ab- 
warts in entgegengesetzte Richtungen bewegt wird. 
Das Einstellmittel 5 weist eine Steuereinrichtung 12 auf, 25 
beispielsweise einen Mikro-Computer, urn zu bewirken, 
daB der Betatiger 11 in Abhangigkeit von Steuerwin- 
keln oder Lenkwinkeln eines Lenkrades (nicht darge- 
stellt) arbeitet. 

In dem Radaufhangungs-Gelenkmechanismus 1, der 30 
wie oben beschrieben strukturiert ist, sind verschiedene 
Konstruktions- und Auslegungsfaktoren etabliert wor- 
den. urn einen Vorderradsturz gegeniiber dem Boden 
von Null zu schaffen, wahrend das Fahrzeug fahrt; und 
die Hone des Rollzentrums, die eine geringste Ande- 35 
rung in dem Vorderradsturz zu der Fahrzeugkarosserie 
fur gewohnliche wahrend der Fahrt verursachte StdBe 
oder Einfederungen realisiert, und die HShe eines Mo- 
mentanzentrums des Vorderrades, die nach StSBen, 
wenn die Rader urn die Kurve fahren, fur einen groBen 40 
Nachlaufwinkel nicht so weit vom Boden niedergehal- 
ten wird, stabilisieren Fahr- und Antriebsqualitaten, 
wahrend das Fahrzeug geradeaus fahrt, und Fahr- oder 
Komfortqualitaten. 

Bezugnehmend auf Fig. 5, die ein FluBdiagramm ist, 45 
das eine Steuerroutine zur Hdheneinstellung eines Mo- 
mentanzentrums fur den Mikro-Computer der Steuer- 
einrichtung 12 darstelh. stanet die FluBdiagrammlogik 
und eine Steuerung fuhrt direkt zu Schritt 1, wo ver- 
schiedene Steuerfaktoren eingelesen werden. Die bei 50 
diesem Schritt SI eingelesenen Faktoren sind eine Fahr- 
zeuggeschwindigkeit (V), die von einem Geschwindig- 
keitssensor (nicht dargestellt) erfaBt wird, ein Lenkwtn- 
kel (0h). bei dem ein Lenkrad betrieben wird, und der 
von einem Winkelsensor (nicht dargestellt) erfaBt wird, 55 
und eine Rate bzw. Geschwindigkeit einer Lenkwinkel- 
Snderung (5©h), die als ein Differenzialwert des Lenk- 
winkels (Oh) erhalten wird. 

AnschlieBend wird bei Schritt S2 eine vertikale Ver- 
schiebung (Pto) des vorderen Gelenkpunktes A des &o 
oberen Langslenkers 6 in einer Verschiebungskarte ge- 
ma'B dem Lenkwinkel (Oh) nachgeschlagen. Diese Ver- 
schiebungskarte, die mit Fahrzeuggeschwindigkeiten 
als einem Parameter erstellt worden ist, unterscheidet 
sich in dem Fall, daB das Vorderrad 2 einen auBeren 65 
Weg nimmt, von dem Fall, daB es einen inneren Weg 
nimmt Genauer gesagt, ist die Verschiebungskarte fUr 
den inneren Weg derart erstellt, daB mit einer Zunahme 
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an Lenkwinkel (Oh) und mit einer Zunahme an Fahr- 
zeuggeschwindigkeit (V) die vertikale Verschiebung 
(Pto) des vorderen Gelenkpunktes A des oberen Langs- 
hebels 6 positiv verstarkt oder vergroBert wird, d. h. der 
obere Langslenker 6 wird an dem vorderen Gelenk- 
punkt A angehoben. Andererseits ist die Verschiebungs- 
karte fur den auBeren Weg derart eingerichtet, daB mit 
einer Zunahme an Lenkwinkel (Oh) und mit einer Zu- 
nahme an Fahrzeuggeschwindigkeit (V) die vertikale 
Verschiebung (Pto) des vorderen Gelenkpunktes A des 
oberen Langslenkers 6 negativ vergroBert wird, d. h. der 
obere Langslenker 6 wird an dem vorderen Gelenk- 
punkt A abwarts gezogen. Dies ergibt sich, da das Mo- 
mentanzentrum Pc des vorderen Rades bestimmt ist als 
der Schnittpunkt der Verlangerung des oberen Langs- 
lenkers 6 und der Verlangerung einer Linie, die durch 
Punkte ftihrt, an denen die unteren Querlenker 8 und 9 
mit der Fahrzeugkarosserie 3 verbunden sind, und, wie 
vorher mit Bezug auf den in Fig, 1 dargestellten Stand 
der Technik erlautert worden ist, wenn das Vorderrad 2 
auf dem AuBenweg StoBen ausgesetzt ist, wahrend sich 
die Rader urn eine Kurve bewegen, wird das Moment- 
anzentrum Pc des Vorderrades 2 herabgezogen beziig- 
lich dem Momentanzentrum Pc des Vprderrades 2, wah- 
rend die Rader ohne jegliche StoBe geradeaus fahren. 
Dieses Herabziehen des Momentanzentrums Pc des 
Vorderrades 2 liefert eine Zunahme an Rollmoment und 
Nickmoment, was einer wahrend dem Kurvenfahren 
verursachten Zentrifugalkraft und ahnlichem zuzu- 
schreiben ist, so daB ein diagonales Rollen erzeugt wird. 

Falls das Vorderrad 2 wahrend einer Kurve auf dem 
auBeren Weg ist, verursacht ein beabsichtigtes Ver- 
schieben oder Herabziehen des vorderen Gelenkpunk- 
tes A des oberen Langslenkers 6 aus diesem Grund, wie 
in Fig. 4 dargestellt ist, ein Anheben der vertikalen Posi- 
tion des Momentanzentrums des Vorderrades 2 von Pc 
nach Pea. Folglich wird verhindert, daB das Momentan- 
zentrum Pc, herabgezogen wird, so daB eine Zunahme 
an Nickmoment wegen einer Zentrifugalkraft verhin- 
dert wird, was zu einer Verbesserung der Eigenschaften 
gegen diagonales Rollen, gegen Abtauchen und gegen 
Durchrutschen oder Durchdrehen fuhrt, und also zu ei- 
ner Verbesserung der Antriebsqualitaten und Fahrqua- 
litaten beim Kurvenfahren, insbesondere mit geringfu- 
gigen Kurvenradien. Falls das Vorderrad 2 wahrend ei- 
ner Kurve auf dem inneren Weg ist, und da es umge- 
kehrte Bewegungen im Vergleich mit dem auBeren Rad 
erzeugt, wird andererseits der vordere Gelenkpunkt A 
des oberen Langslenkers 6 absichtlich angehoben. so 
daB die nach oben gerichtete Verschiebung des Mo- 
mentanzentrums des inneren Rades 2 verringert wird. 

In diesem Beispiel ist, wenn das auBere Rad wahrend 
einer Kurve springt oder einfedert, das Momentanzen- 
trum des auBeren Rades 2 einer abwartigen Verschie- 
bung ausgesetzt Die absichtliche Verschiebung des Ra- 
des 2 wird relativ zu dem Schwenkzemrum des Rades 
bewirkt, wenn es in dem statischen Zustand ist. Demge- 
maB nimmt, wenn das Fahrzeug fahrt, eine tatsachliche 
Verschiebung des Momentanzentrums Pc aus dem 
Schwenkzentrum in dem statischen Zustand ab. 

Des weiteren bewirkt der Radaufhangungs-Gelenk- 
mechanismus 1 keine Anderung der Position des vorde- 
ren Gelenkpunktes A des oberen Langslenkers 6 in der 
Langsrichtung mittels einer Einstellung durch das Ein- 
stellungsmittel 5, so daB eine Anderung von Nachlaufei- 
genschaften aufgrund von StoBen verhindert wird. Folg- 
lich bleibt die vorgegebene Nachlaufeigenschaft, daB 
ein Nachlaufwinkel und Nachlaufweg entsprechend von 
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StoBen vergrdfiert werden, um eine Tendenz zum Un- 
tersteuern zu schaffen, auf StdBe hin unverandert, wah- 
rend die Rader eine Kurve nehmen. 

Ein anderer Grund ist, daB mit Zunahme an Lenkwin- 
kel (0h) und Fahrzeuggeschwindigkeit (V) eine auBere 
Kraft, die auf die Fahrzeugkarosserie wahrend einer 
Kurve wirkt, proportional mit einem Lenkwinkel (0h) 
und dem Quadrat einer Fahrzeuggeschwindigkeit (V) 
zunimmt. Das Einstellmittel 5 verwendet den Lenkwin- 
kel (0h) und die Fahrzeuggeschwindigkeit (V) als Para- i 
meter, um einerseits den vorderen Gelenkpunkt A des 
oberen Langslenkers 6 des Vorderrads 2 in dem auBe- 
ren Weg wahrend einer Kurvenfahrt herabzuziehen 
und andererseits den vorderen Gelenkpunkt A des obe- 
ren Langslenkers 6 des vorderen Rades 2 in dem inneren i 
Weg wahrend des Kurvenfahrens anzuheben, so daB die 
Momentanzentren beider Vorderrader in dem inneren 
und dem auBeren Weg in der im wesentlichen gleichen 
Hone vom Boden eingestellt werden. 

Nach dem Nachschlagen in den Verschiebungskarten 2 
bei Schritt S2 wird bei Schritt S3 eine Entscheidung 
getroffen, ob die Geschwindigkeit der Anderung des 
Lenkwinkels (o0h) # groBer ist als eine spezifische Ge- 
schwindigkeit der Anderung des Lenkwinkels (80ho). 
Falls die Antwort auf die Entscheidung "nein" ist, dann 2 
liefert die Steuerung 12, nach Obertragen der vertikalen 
Verschiebungen Ptoi und Ptoo, die fur die Vorderrader 
2 an der AuBenseite bzw. Innenseite bei Schritt S2 be- 
stimmt worden sind, in Steuersignale Pti und Pto bei 
Schritt S5, die Steuersignale Pti und Pto an den Betati- 3 
ger 1 1 des Einstellers 5 fur den linken und rechten Rad- 
aufhangungs-Gelenkmechanismus 1 bei Schritt S6. 

Falls jedoch die Antwort auf die bei Schritt S3 getrof- 
fene Entscheidung "jsT ist, zeigt dies an, daB die Ge- 
schwindigkeit der Anderung des Lenkwinkels (50h) 3 
groBer ist als die spezifische Geschwindigkeit der Ande- 
rung des Lenkwinkels (50ho) und folglich ist eine Zen- 
trifugalkraft, der die Fahrzeugkarosserie ausgesetzt ist, 
groBer als im Vergleich damit, wenn die Geschwindig- 
keit der Anderung des Lenkwinkels (60h) kleiner ist als 4 
die spezifische Geschwindigkeit der Anderung des 
Lenkwinkels (80ho), so daB dann die vertikalen Ver- 
schiebungen Ptoi und Ptoo, die fur die Vorderrader 2 an 
der AuBenseite bzw. Innenseite bei Schritt S2 bestimmt 
worden sind, multipliziert werden mit einem Koeffizien- 4 
ten a und in Steuersignale Pti und Pto bei Schritt S4 
Obertragen werden. Danach liefert die Steuerung 12 die 
Steuersignale Pti und Pto an die Betatiger 11 der Ein- 
steller 5 fur den linken und rechten Radaufhangungs- 
Gelenkmechanismus 1. 5 

Das Aufhangungssystem der vorliegenden Erfindung 
liefert einen Anstieg einer vertikalen Position des Mo- 
mentanzentrums Pc des Vorderrades in dem auBeren 
Weg wahrend des Kurvenfahrens bei einer Zunahme 
von Graden beim Kurvenfahren, und zwar von Lenk- ; 
winkeln, und eine Abnahme der Hone der vertikalen 
Position des Momentanzentrums Pc des Vorderrades in 
dem auBeren Weg vom Boden wird verhindert, wenn 
der Grad des Kurvenfahrens, d h. ein Lenkwinkel, gr6- 
Ber wird. Folglich steuert das Aufhangungssystem dia- < 
gonales Rollen der Fahrzeugkarosserie, so daB die Ei- 
genschaften gegen Abtauchen und Anfahrnicken der 
Fahrzeugkarosserie verbessert werden und folglich die 
Betriebseigenschaften und der Fahrkomfort oder die 
Fahrqualitat wahrend insbesondere scharfen Kurven < 
verbessert werden. Zusatzlich wird die Stabilitat insbe- 
sondere beim Geradeausfahren mit hoher Geschwin- 
digkeit beibehalten, wie sie mit der Aufhangungsgeome- 
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trie eingerichtet worden ist, da das Einstellmittel 5 der- 
art arbeitet, daB es die Position des vorderen Gelenk- 
punktes A des oberen Langslenkers 6 gemaB dem Grad 
des Kurvenfahrens, d. h. des Lenkwinkels, einstellt und 
es jedoch auf StoBe und Ruckschlage, die wegen der 
unebenen StraBenoberflache wahrend des Geradeaus- 
fahrens bei hoher Geschwindigkeit erzeugt werden, 
nicht empfindlich ist. 

Der obere Langslenker 6 kann an seinem vorderen 
Ende mit einem Betatiger 1 1 verbunden sein, so daB er 
direkt von dem Betatiger 11, wie in Fig. 6 dargestellt, 
angehoben und heruntergezogen wird. Des weiteren 
kann der Winkelhebel 10 durch jedes andere Verbin- 
dungsmittel ersetzt werden, um das vordere Ende des 
oberen Langslenkers 6 mit der Fahrzeugkarosserie 3 zu 
verbinden. 

Bezugnehmend auf Fig. 7, die schematisch eine ande- 
re Art eines Aufhangungssystems gemaB dem bevor- 
zugten Ausfiihrungsbeispielder vorliegenden Erfindung 
darstellt, enthalt ein Radaufhangungs-Gelenkmechanis- 
mus 1 A obere bzw. untere Langslenker 6 und 20, die mit 
oberen bzw. unteren Enden eines Radtragteiis 4 verbun- 
den sind und sich nach vorne erstrecken, und obere und 
untere Querlenker 7 und 21, die mit dem oberen bzw. 
unteren Ende des Radtragteiis 4 verbunden sind und 
sich quer nach innen erstrecken. Das Radtragteil 4 ist 
durch eine Spurstange 13 mit einer Lenkungsverbin- 
dung 14 verbunden, die durch einen Kraftzylinder 15 
unterstutzt wird. Diese oberen und unteren Langslenker 
6 und 20 werden in vertikaler Position mittels oberer 
und unterer Einstellmittel 5A bzw. 5B eingestellt, die 
von einer Steuerung 12 gesteuerte obere und untere 
Betatiger 11 A und 11B einschlieBen. Der obere Langs- 
lenker 6 ist an einem oberen vorderen Gelenkpunkt A 
mit einer vertikalen Ausgangswelle 11a eines oberen 
Betatigers 11 A, wie beispielsweise einem Elektromotor, 
der an der Fahrzeugkarosserie 3 befestigt ist, verbun- 
den. In ahnlicher Weise ist der untere Langslenker 20 an 
einem unteren vorderen Gelenkpunkt B mit der vertika- 
len Ausgangswelle lib eines unteren Betatigers 11B, 
wie beispielsweise einem Elektromotor, der an der 
Fahrzeugkarosserie 3 befestigt ist, verbunden. 

Das obere Einstellmittel 5A zieht den oberen Langs- 
lenker 6 an dem oberen vorderen Gelenkpunkt A ab- 
warts, wenn das Vorderrad 2 auf dem auBeren Weg ist, 
und hebt ihn hoch, wenn das Vorderrad 2 auf dem inne- 
ren Weg ist entsprechend dem Grad des Kurvenfahrens. 
In ahnlicher Weise zieht das untere Einstellmittel 5B den 
unteren Langslenker 20 an dem unteren vorderen Ge- 
lenkpunkt B herab, wenn das Vorderrad 2 auf dem auBe- 
ren Weg ist, und hebt ihn an, wenn das Vorderrad 2 auf 
dem inneren Weg ist, entsprechend dem Grad des Kur- 
venfahrens. 

Durch Herabziehen der oberen und unteren Langs- 
lenker 6 und 20 an ihren vorderen Gelenkpunkten A 
und B entsprechend dem Grad des Kurvenfahrens, 
wenn das Vorderrad 2 auf dem auBeren Weg ist, und 
durch ihr Anheben entsprechend dem Grad des Kur- 
venfahrens, wenn das Vorderrad 2 auf dem inneren Weg 
ist, wird eine Abwartsbewegung des Momentanzen- 
trums Pc des Vorderrads 2 verhindert und seine Hone 
vom Boden wird unverandert gehalten. Gleichzeitig 
wird eine Zunahme der Lenkerlange (die aquivalent ist 
zu dem Abstand LI zwischen der Radmitte und dem 
Momentanzentrum Pc des in Fig. 1 dargestellten Vor- 
derrades 2) ilberwacht und gesteuert, so daB sie im we- 
sentlichen konstant gehalten wird. 

Bezugnehmend auf die Fig. 8 bis 10, die schematisch 
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eine andere Art eines Aufhangungssystems gemaB dem 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Er« 
findung darstellen, enthalt ein Radaufhangungs-Gelenk- 
mechanismus 1C verschiedene Verbindungs- oder Ge- 
lenkhebel, wie einen oberen Langslenker 6, einen obe- 
ren Hilfslangslenker 24, einen oberen Querlenker 7, ein 
Paar unterer Querlenker 8 und 9, und einen Hilfslenker 
25. Der obere Langslenker 6 ist mit einem oberen Ende 
eines Radtragteiles 4 verbunden und erstreckt sich nach 
hinten. Der Hilfslenker 24, der in der vertikalen Rich- 
tung geneigt ist, verbindet das riickwartige Ende des 
oberen Langslenkers 6 mit der Fahrzeugkarosserie 3. 
Der obere Querlenker 7 ist mit einem Arm 4b verbun- 
den, der von der Mine des Radtragteiles 4 nach hinten 
hervorsteht, und erstreckt sich quer nach innen. Die 
unteren Querlenker 8 und 9 sind mit einem unteren 
Ende des Radtragteils 4 verbunden, so daB sie in einer 
korrekten Trennung in der Langsrichtung getrennt sind 
und sich quer nach innen erstrecken. Der Hilfslenker 25 
ist an seinem hinteren Ende mit dem Hilfslenker 24 und 
an seinem vorderen Ende mit einem Arm 4a verbunden, 
der von dem Radtragteil 4 quer nach innen hervorsteht. 
Das Radtragteil 4 ist durch eine Spurstange 13 mit einer 
Lenkungsverbindung 14 verbunden, die von einem 
Kraftzylinder 15 unterstutzt wird. Der Hilfslenker 24 
und der Hilfslenker 25 bilden ein Einstellmittel 5c zur 
Einstellung des hinteren Gelenkpunktes C des oberen 
Langslenkers 6 in vertikaler Position entsprechend dem 
Grad des Kurvenfahrens, d. h. der Lenkwinkel. 

Dieses Einstellmittel 5C arbeitet auf solche Weise, 
daB, wenn das Vorderrad 2 gelenkt wird, urn sich in 
einen auBeren Weg, wie mit einem Pfeil 27 dargestellt, 
zu bewegen, der Hilfslenker 25 sich durch den Arm 4a 
nach hinten verschiebt, wobei er von einer Ruckwarts- 
schwenkung oder Verschiebung des Hilfslenkers 24 be- 
gleitet wird, so daB der hintere Gelenkpunkt C des Hilfs- 
lenkers 25 angehoben wird. Folglich bewegt sich das 
Momentanzentrum Pco des Vorderrades 2 in dem auBe- 
ren Weg aufwSrts. In diesem Beispiel bewegt sich das 
Momentanzentrum Pci des Vorderrades 2 auf dem inne- 
ren Weg abwarts. Dieser Einstellvorgang des Einstell- 
mittels 5C erfolgt, wenn ein Lenkrad in einem statischen 
Zustand gedreht wird, d. h. wahrend das Fahrzeug steht. 
Wenn das Fahrzeug fahrt und sich um eine Kurve be- 
wegt, so wird im allgemeinen das Vorderrad 2 in dem 
auBeren Weg StdBen in Abhangigkeit von Lenkwinkeln 
ausgesetzt sein, so daB das Momentanzentrum Pco des 
Vorderrades 2 in dem auBeren Weg herabgezogen wird 
Wenn jedoch das Fahrzeug fahrt und sich um eine Kur- 
ve bewegt, werden, da das Einstellmittel 5C den Radauf- 
hangungs-Gelenkmechanismus 1 derart steuert, um zu 
verhindern, daB das Momentanzentrum Pco des Vor- 
derrades 2 in dem auBeren Weg herabgezogen wird, die 
Momentanzentren Pco und Pci der, Vorderrader 2 prak- 
tisch auf im wesentlichen konstanten vertikalen Hohen 
vom Boden gehalten. 

Bezugnehmend auf Fig. 11, die eine andere Art eines 
Aufhangungssystems gemaB dem bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist, enthalt der 
Radaufhangungs-Gelenkmechanismus 1 D verschiedene 
Lenkerhebel, wie z. B. vordere und hintere obere Quer- 
lenker 31 und 32, einen Hilfslenker 33, vordere und hin- 
tere, untere Querlenker 8 und 9, und einen Steuerlenk- 
hebel 34, Die vorderen und hinteren, oberen Querlenker 
31 und 32, die in der Langsrichtung getrennt sind, sind an 
ihren auBeren Enden mit dem oberen Ende eines Rad- 
tragteils 4 mittels eines Schwenkhebels 30a verbunden. 
Der vordere, obere Querlenker 31 ist an seinem inneren 



Ende direkt mit der Fahrzeugkarosserie 3 verbunden. 
Der hintere, obere Querlenker 32 ist des weiteren an 
seinem inneren Ende D mit der Fahrzeugkarosserie 3 
durch einen Hilfslenker 33 verbunden. Die vorderen und 
5 hinteren, unteren Querlenker 8 und 9, die in der Langs- 
richtung getrennt sind, sind an ihren auBeren Enden mit 
dem unteren Ende des Radtragteiles 4 mittels eines 
Schwenkhebels 30B und an den anderen Enden direkt 
mit der Fahrzeugkarosserie 3 verbunden. Der Steuer- 

io lenkhebel 34 verbindet den Hilfslenker 33 mit dem vor- 
deren Querlenker 31 in der Mine.. Der Hilfslenker 33 
und Steuerlenkhebel 34 bilden ein Einstellmittel 5D zur 
Einstellung des hinteren Gelenkpunktes D des hinteren, 
oberen Querlenkers 32 in vertikaler Position gemaB 

15 dem Grad der Kurvenfahrt, d. h. der Lenkwinkel. 

Wenn das Vorderrad 2 derart gesteuert wird, daB es 
sich in einen auBeren Weg bewegt, wie durch einen Pfeil 
36 dargestellt ist, wird mit diesem Einstellmittel 5D, da 
das Vorderrad 2 in dem auBeren Weg um das Moment- 

20 anzentrum der Rotation des Schwenkhebels 30D 
schwenkt, der vordere obere Querlenker 31 verschoben, 
was von einer Verschiebung des Steuerlenkhebels 34 in 
einer durch einen Pfeil 35a gezeigten Richtung begleitet 
wird. Folglich schwenkt der Hilfslenker 33 in eine Rich- 

25 tung gegen den Uhrzeigersinn bei Betrachtung von 
oben auf das Fahrzeug, so daB der hintere Gelenkpunkt 
D riickwarts nach oben gehoben wird, wie durch einen 
Pfeil 35b gezeigt ist. Dies bewirkt eine aufwarts gerich- 
tete Verschiebung des Momentanzentrums Pco des , 

30 Vorderrades 2 auf dem auBeren Weg. In diesem Beispiel 
ist das Momentanzentrum Pci des Vorderrades 2 auf 
dem inneren Weg abwarts verschoben. Dieser Einstell- 
vorgang des Einstellmittels 5D wird durchgefuhrt, wenn 
ein Lenkrad gedreht wird, wahrend das Fahrzeug steht. 

35 Wenn jedoch das Fahrzeug fahrt, werden, da das Ein- 
stellmittel 5D den Radaufhangungs-Gelenkmechanis- 
mus 1 derart steuert, daB das Momentanzentrum Pco 
'des Vorderrades 2 auf dem auBeren Weg daran gehin- 
dert wird, herabgezogen zu werden, die Momentanzen- 

40 tren Pco und Pci der Vorderrader 2 praktisch auf im 
wesentlichen konstanten vertikalen Hohen vom Boden 
gehalten. 

Bezugnehmend auf Fig. 12, die ein Aufhangungssy- 
steni nach Art eines Dreiecklenkers gemaB dem bevor- 

45 zugten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
zeigt, enthalt ein Radaufhangungs-Gelenkmechanismus 
IE vordere und hintere, obere Querlenker 38 und 39, die 
in der Langsrichtung getrennt sind, und vordere und 
hintere, untere Querlenker 8 und 9, die in der Langsrich- 

50 tung getrennt sind. Die vorderen und hinteren, oberen 
Querlenker 38 und 39 sind an ihren auBeren Enden di- 
rekt mit einem oberen Ende eines Radtragteils 4 durch 
einen oberen Schwenkhebel 30a und an ihren inneren 
Enden mit der Fahrzeugkarosserie 3 verbunden. In ahn- 

55 licher Weise sind die vorderen und hinteren, unteren 
Querlenker 8 und 9 an ihren auBeren Enden mit einem 
unteren Ende des Radtragteils 4 durch einen unteren 
Schwenkhebel 30b verbunden. Der vordere, untere 
Querlenker 8 ist an einem anderen Ende direkt mit der 

60 Fahrzeugkarosserie 3 verbunden. Jedoch ist der hintere, 
untere Querlenker 9 an seinem inneren Ende E indirekt 
mit der Fahrzeugkarosserie 3 durch ein Einstellmittel 5E 
verbunden. Das Radtragteil 4 ist durch eine Spurstange 
13 mit einer Lenkungsverbindung 14 verbunden, die von 

65 einem Kraftzylinder 15 unterstOtzt wird. 

Das Einstellmittel 5E wird gebildet aus einer vertika- 
len FOhrungsstange 41, die beziiglich der Fahrzeugka- 
rosserie 3 stationar ist, aus einem Ring 42, der auf der 
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Fuhrungsstange 41 zur Verschiebung und Drehung be- 
festigt ist, und der mit dem hinteren, unteren Querlenker 
9 an dem hinteren Gelenkpunkt E verbunden ist, und 
aus einem Hilfslenker 43. durch den der Ring 42 mit der 
Fahrzeugkarosserie 3 verbunden ist, so daB der hintere 5 
Gelenkpunkt E des hinteren, unteren Querlenkers 9 in 
vertikaler Position in Abhangigkeit von Kurvengraden, 
d. h. von Lenkwinkeln, eingestellt wird. 

Wenn das Vorderrad 2 gelenkt wird, so daB es sich in 
einen auBeren Weg wendet, wie durch einen Pfeil 44 10 
gezeigt, verschiebt sich bei diesem Einstellmittel 5E der 
hintere, untere Querlenker 9, wobei er durch ein Drehen 
und Ansteigen des Ringes 42 entlang der Fuhrungsstan- 
ge 41 begleitet wird. Als Ergebnis wird das Momentan- 
zentrum Pco des Vorderrades 2 in dem auBeren Weg \ 
nach oben angehoben oder verschoben. Wie aus den 
vorhergehenden Ausfiihrungsbeispielen offensichtlich 
ist, wird das Momentanzentrum Pci des Vorderrades 2 
auf dem inneren Weg herabgezogen oder nach unten 
verschoben. Wahrend das Fahrzeug fahrt, steuert dem- 2 
gemaB das Einstellmittel 5E den Radaufhangungs-Ge- 
lenkmechanismus IE, so daB verhindert wird, daB das 
Momentanzentrum Pco des Vorderrades 2 auf dem au- 
Beren Weg herabgezogen wird und urn gleichzeitig zu 
verhindern, daB da's Momentanzentrum Pci des Vorder- 2 
rades 2 auf dem inneren Weg angehoben wird, so daB 
die Momentanzentren Pco und Pci der Vorderrader 2 
praktisch auf im wesentlichen konstanten vertikalen 
Hohen vom Boden gehalten werden. 

Bezugnehmend auf Fig. 13, die ein Aufhangungssy- 3 
stem von der Art eines doppelten Dreiecklenkers ge- 
maB dem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel der vorlie- 
genden Erfindung zeigt, enthalt ein Radaufhangungs- 
Gelenkmechanismus IF vordere und hintere, obere 
Querlenker 38 und 39, die in der Langsrichtung getrennt 3 
sind, und vordere und hintere, untere Querlenker 8 und 
9, die in der Langsrichtung getrennt sind. Die vorderen 
und hinteren, oberen Querlenker 38 und 39 sind an ihren 
auBeren Enden mit einem oberen Ende eines Radtrag- 
teiles 4 durch einen oberen Schwenkhebel 30a und an 4 
ihren inneren Enden direkt mit der Fahrzeugkarosserie 
3 verbunden. In gleicher Weise sind der vordere und 
hintere, untere Querlenker 8 und 9 an ihren auBeren 
Enden mit einem unteren Ende des Radtragteils 4 durch 
einen unteren Schwenkhebel 30b verbunden. In ahnli- 4 
cher Weise ist der vordere. untere Querlenker 8 an ei- 
nem anderen Ende direkt mit der Fahrzeugkarosserie 3 
verbunden. Jedoch ist das innere Ende F des hinteren, 
unteren Querlenkers 9 mit einer Lenkungsverbindung 
14 durch ein Einstellmittel 5F verbunden und wird fur 5 
eine im wesentlichen senkrechte Bewegung von der 
Fahrzeugkarosserie 3 gehalten. Das Radtragteil 4 ist 
durch eine Spurstange 13 mit der Lenkungsverbindung 
14 verbunden, die mit einem Kraftzylinder 15 zusam- 
menarbeitet ; 

Das Einstellmittel 5F wird gebildet von einem Kur- 
belhebel 47, dessen eines Ende mit dem inneren Ende F 
verbunden ist, namlich dem hinteren Gelenkpunkt des 
hinteren unteren Querlenkers 9, und von einem Hilfslen- 
ker 48. durch den der Kurbelhebel 47 mit einer Len- < 
kungsverbindung 14 verbunden ist Der Kurbelhebel 47 
hat eine Schwenkwelle 47a, die sich in der Langsrich- 
tung erstreckt und die zur Rotation von der Fahrzeug- 
karosserie 3 gehalten wird, einen Eingangshebel 47b, 
der sich im wesentlichen venikal aufwarts erstreckt von < 
dem hinteren Ende der Schwenkwelle 47a und mit dem 
hinteren Ende des Hilfslenkers 48 verbunden ist, und 
einen Ausgangshebel 47c, der sich quer nach innen von 
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dem vorderen Ende der Schwenkwelle 47a erstreckt 
und mit dem hinteren Gelenkpunkt F des hinteren, unte- 
ren Querlenkers 9 verbunden ist. 

Bei diesem Einstellmittel 5F bewegt sich, wenn das 
Vorderrad 2 gelenkt wird, so daB es sich in einen auBe- 
ren Weg wendet, wie mit einem Pfeil 49 dargestellt ist, 
die Lenkungsverbindung 14 in eine mit einem Pfeil 49b 
dargestellte Richtung und wird dabei durch eine Dre- 
hung des Eingangshebels 47b des Kurbelhebels 47 in 
Gegenuhrzeigerrichtung, wie durch einen Pfeil 49c dar- 
gestellt ist, begleitet. Folglich wird der hintere Gelenk- 
punkt F des hinteren, unteren Querlenkers 9 nach oben 
verschoben. Der hintere Gelenkpunkt F des hinteren, 
unteren Querlenkers 9 fur das Vorderrad 2 auf dem 
inneren Weg verhalt sich jedoch in umgekehrter Rich- 
tung, d. h. er wird nach unten verschoben. Dies bewirkt, 
daB das Einstellmittel 5F den Radaufhangungs-Gelenk- 
mechanismus IF derart steuert, daB das Momentanzen- 
trum Pco des Vorderrades 2 auf dem auBeren Weg dar- 
an gehindert wird, herabgezogen zu werden und gleich- 
zeitig zu verhindern, daB das Momentanzentrum Pci des 
Vorderrades 2 auf dem inneren Weg angehoben wird, so 
daB die Momentanzentren Pco und Pci der Vorderrader 
2 praktisch auf im wesentlichen konstanten vertikalen 
Hohen vom Boden gehalten werden. 

Bezugnehmend auf Fig. 14, die ein Aufhangungssy- 
stem nach Art eines Drucklenkers oder Federbeins ge- 
maB dem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel der vorlie- 
genden Erfindung zeigt, enthalt ein Radaufhangungs- 
Gelenkmechanismus 1G einen Drucklenker oder Fe- 
derbein 50, der an seinem oberen Ende mit der Fahr- 
zeugkarosserie 3 durch eine Tragfeder 51 und an seinem 
unteren Ende mit einem Radtragteil 4 mittels eines Ein- 
stellmittels 5G, das aus einem Schraubgelenkmechanis- 
mus besteht, verbunden ist. Des weiteren. enthalt der 
Radaufhangungs-Gelenkmechanismus 1G vordere und 
hintere, untere Querlenker 8 und 9, die mit dem Einstell- 
mittel 5G durch einen unteren Schwenkhebel 30b ver- 
bunden sind und sich quer nach innen erstrecken. Das 
Radtragteil 4 ist durch eine Spurstange 13 mit einer 
Lenkungsverbindung 14 verbunden, die von einem 
Kraftzylinder 15 unterstiitzt wird. 

Dieses Einstellmittel 5G stellt die tatsachliche Hone 
des Drucklenkers oder Federbeins 50 ein, die durch ei- 
nen Abstand zwischen Verbindungspunkten 4UP und 
4LP festgelegt ist, an denen der Drucklenker 50 mit der 
Fahrzeugkarosserie 3 bzw. dem Radtragteil 4 verbun- 
den ist, so daB das Vorderrad- Momentanzentrum Pc des 
Vorderrades 2 nach oben und nach unten verschoben 
wird. In diesem Beispiel ist das Vorderrad-Momentan- 
zentrum Pc festgelegt als ein Schnittpunkt einer gera- 
den Linie 53, die durch Verbindungspunkte der vorde- 
ren und hinteren Querlenker 8 und 9 mit der Fahrzeug- 
karosserie 3 fuhrt, und einer geraden Linie 54, die senk- 
recht zu dem Verbindungspunkt 4UP des Drucklenkers 
50 mit der Fahrzeugkarosserie 3 verlauft 

Wenn die Vorderrader 2 gelenkt werden, bewirkt ge- 
nauer betrachtet der Radaufhangungs-Gelenkmecha- 
nismus 1G des Vorderrades 2 in einem auBeren Weg, 
daB das Einstellmittel 5G die effektive Hone des Druck- 
lenkers 50 erh&ht, wodurch das Vorderrad-Momentan- 
zentrum Pc nach oben gezogen wird. Andererseits ver- 
ursacht der Radaufhangungs-Gelenkmechanismus 1G 
des Vorderrades 2 auf einem inneren Weg, daB das Ein- 
stellmittel 5G die effektive Hone des Drucklenkers 50 
vermindert, wodurch das Vorderrad- Momentanzen- 
trum Pc herabgedrQckt wird. Mit diesem Radaufhan- 
gungs-Gelenkmechanismus 1G wird das Herabdrucken 
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des Momentanzentrums Pco des Vorderrades 2 auf ei- Lenkwinkel klein ist, in einem Bereich mittlerer Lenk- 

nem auBeren Weg in Abhangigkeit von Lenkwinkeln winkel groB ist, und in einem Bereiche groBer Lenkwin- 

verhindert und gleichzeitig wird das Heraufziehen des kel kleiner als in dem Bereich der mittleren Lenkwinkel. 

Momentanzentrums Pci des Vorderrades 2 auf einem Dies ist so aufgrund des Wesens des Rollmoments und 

inneren Weg in Abhangigkeit von Lenkwinkeln verhin- 5 des Nickmoments, die beide mit einer Zunahme an 

dert. DemgemaB werden die Momentanzentren Pco durch das Fahrzeug entwickelter zentrifugaler Kraft zu- 

und Pci der Vorderrader 2 praktisch auf im wesentlichen nehmen. Das heiBt, obwohl das Fahrzeug in einem Be- 

konstanten vertikalen Hohen vom Boden gehalten. reich kleiner Lenkwinkel nur eine geringe Zentnfugal- 

Eine ausfiihrliche Beschreibung der Einstelleigen- kraft entwickelt, die daraufhin ein Rollmoment und ein 

schaft eines Vorderrad- Momentanzentrums bezuglich 10 Nickmoment an dem Fahrzeug erzeugt, wird jedoch die 

des vorher beschriebenen Aufhangungssystems wird im Zentrifugalkraft deutlich erhGht mit einer Zunahme an 

folgenden mit Bezug auf die Fig. 15 und 16 vorgenom- Lenkwinkel in einem Bereich mittlerer Lenkwinkel, so 

men daB ein groBes Rollmoment und ein groBes Nickmo- 

Urn die Fahr- oder Handlingstabilitat und den Fahr- ment erzeugt wird. Folglich ist das Fahrzeug groBen 

komfort wahrend einer Geradeausfahrt insbesondere 15 Sprungen oder StoBen ausgesetzt, so daB eine schnelle 

bei hohen Geschwindigkeiten zu sichern und zu ge- Abwartsverschiebung des AuBenrad-Momentanzen- 

wahrleisten und urn einen hoheren Nachlauf gegen Sto- trums Pco verursacht wird. Urn eine solche schnelle Ab- 

Be wahrend einer Kurve zu bieten, sind im allgemeinen wartsverschiebung des AuBenrad-Momentanzentrums 

Aufhangungsgeometrien derart eingerichtet, daB die Pco aufzuheben oder aus zugleichen und dadurch die 

von Vorderrad- Momentanzentren relativ niedrig in ver- 20 Stabilitat der Fahrzeuglage, d. h. der Eigenschaft gegen 

tikaler Position angeordnet werden. Jedoch liefert eine diagonales Rollen und gegen Abtauchen der Fahrzeug- 

solche Aufhangungsgeometrie eine lineare Abwartsver- karosserie, zu gewahrleisten und zu sichern, ist die Gra- 

schiebung des Vorderrad-Momentanzentrums aufgrund dation der Verschiebung 6H des AuBenrad-Momentan- 

von StoBen des Vorderrades. zentrums Pco derart eingerichtet, daB sie in dem mittle- 

Dagegen steuert oder unterdruckt das Aufhangungs- 25 ren Lenkungsbereich klein ist. 
system der vorliegenden Erfindung, das die Einstellmit- In dem Bereich groBer Lenkwinkel wie in dem Be- 
tel 5, 5A bis 5G aufweist, die Abwartsverschiebung des reich mittlerer Lenkwinkel verfugt das Fahrzeug Uber 
Momentanzentrums Pco eines Vorderrades auf einem eine starke Tendenz einer Abwartsverschiebung des 
auBeren Weg und die Auf wartsverschiebung des Mo- AuBenrad-Momentanzentrums Pco. Urn jedoch groBe 
mentanzentrums Pci eines Vorderrades in einem inne- 30 Nachlaufwinkel gegen Sprunge und StoBe durch Sen- 
ren Weg in Abhangigkeit von Lenkwinkeln, so daB die kung der voreingestellten Nachlaufeigenschaft in gewis- 
Momentanzentren Pco und Pci der Vorderrader wah- sem Umfange und einen Untersteuereffekt durch Be- 
rend einer Kurve im wesentlichen unverandert bleiben. reitstellung einer Zunahme an Steuer- bzw. Lenkkraft, 
Folglich uberwacht und steuert, wie oben beschrieben, d. h. ein notwendiges selbstausrichten des Drehmoment 
das Aufhangungssystem der vorliegenden Erfindung ei- 35 und die Art, wie der Wagen sich wahrend einer Kurve 
ne Zunahme an Nickmoment, so daB die Eigenschaften verhalt, zu realisieren, wird die Gradation der Verschie- 
gegen diagonales Rollen, gegen Abtauchen und gegen bung 8H des AuBenrad-Momentanzentrums Pco etwa 
Anfahrnicken verbessert werden, wodurch eine hohe weniger steil in dem Bereich groBer Lenkwinkel im Ver- 
Fahr- oder Handlingstabilitat und einer hoher Fahr- gleich mit dem Bereich mittlerer Lenkwinkel eingerich- 
komfort wahrend einer Kurve, insbesondere mit dem 40 tet. 

kleinsten Grenzradius, gefahren wird. Des weiteren konnen verschiedene nichtlineare Ver- 

In jedem der oben beschriebenen Aufhangungssyste- schiebungen 6H des AuBenrad-Momentanzentrums 

me, bei denen die Momentanzentren Pco und Pci der Pco gemaB Merkmalen der Fahr- und Antriebseigen- 

Vorderrader 2 in unteren Positionen zum Boden einge- schaften eingerichtet werden. 

richtet werden, werden die Verschiebungseigenschaften 45 Beispielsweise kann zur Verbesserung der Fahrstabi- 
eines Momentanzentrums Pco eines Vorderrades auf litat zusatzlich zu der Stabilitat der Fahrzeuglage die 
einem auBeren Weg mit Berucksichtigung eines Mo- Gradation der Verschiebung 8H des AuBenrad-Mo- 
mentanzentrums Pco des Vorderrades in einem stati- mentanzentrums Pco vorzugsweise derart eingerichtet 
schen Zustand des Fahrzeuges wie folgt eingerichtet. werden, so daB sie sich gradueil andert mit einer relativ 
Da die Verschiebungseigenschaften von Vorderrad- 50 hohen Rate in einem Bereich kleinerer Lenkwinkel und 
Momentanzentren zwischen einem Vorderrad auf ei- mit einer relativ geringen Rate in einem Bereich groBe- 
nem auBeren Weg und einem Vorderrad auf einem inne- rer Lenkwinkel, wie durch eine Kurve LL in Fig. 17 
ren Weg invers zusammenhangen, ist die folgende Be- dargestellt ist, in der charakteristische Kurven bezuglich 
schreibung auf ein Vorderrad auf einem auBeren Weg eines gewissen Lenkwinkels nur beispielhaft dargestellt 
gerichtet. 55 sind. Diese graduelle Anderung in der Gradation der 

Wie in Fig. 15 dargestellt ist, in der eine charakteristi- Verschiebung 8H des AuBenrad-Momentanzentrums 

sche Kurve der Verschiebung 5H des Momentanzen- Pco ermoglicht es, einen groBen Nachlaufwinkel in ei- 

trums Pco des auBeren Rades fur einen bestimmten nem Bereich hoherer Lenkwinkel bereitzustellen, so 

Lenkwinkel nur beispielsweise dargestellt ist, kann die daB die Fahrstabilitat wahrend einer Kurve und auch 

Verschiebung 8H des Momentanzentrums Pco des au- $o eine deutliche Verbesserung der Stabilitat der Fahr- 

Beren Rades derart eingerichtet werden, daB sie mit zeuglage, d. h. der Eigenschaft gegen Abtauchen und 

einer Zunahme an Lenkwinkel linear ansteigt diagonales Rollen, bei hoher Geschwindigkeit in dem 

Ansonsten kann, wie in Fig. 16 dargestellt ist, eine Bereich kleinerer Lenkwinkel verbessert wird 

nichtlineare Verschiebung 8H des Momentanzentrums Ansonsten kann in diesem Beispiel, wie durch eine 

Pco des auBeren Rades derart eingerichtet werden, daB « Kurve LM in Fig. 17 gezeigt ist, die Gradation der Ver- 

die Gradation der Verschiebung 8H, oder die Ande- schiebung 6H des AuBenrad-Momentanzentrums Pco 

rungsrate einer Verschiebung 8H, des Momentanzen- derart modifiziert werden, daB sie entsprechend einer 
trums Pco des auBeren Rades in einem Bereich kleiner zunehmenden Anderung des Lenkwinkels von kleineren 
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Winkeln zu groBeren Winkeln graduell abnimmt. Zu- 
satzlich zur Erzeugung der verbesserten Stabilitat der 
Fahrzeuglage wahrend einer Kurve ermoglicht diese 
Modifikation geeignete Gradationen der Verschiebung 
6H des AuBenrad-Momentanzentrums Pco einzurich- 
ten, urn dem Fahren bei hoher Geschwindigkeit mit we- 
nig Lenkung, bei Kurvenfahrt mittlerer Geschwindig- 
keit und einem Fahren bei geringer Geschwindigkeit 
und groBer Lenkung gerecht zu werden. 

Fur Fahrzeuge mit Frontmotor und Heckantrieb, die 
eine Tendenz zum Obersteuern aufweisen, wie durch 
eine Kurve LN in Fig. 17 dargestellt ist, wird die Grada- 
tion der Verschiebung 8H des AuBenrad-Momentan- 
zentrums Pco vorzugsweise derart eingerichtet, daB die 
Gradation der Verschiebung 8H des AuBenrad-Mo- 
mentanzentrums Pco in einem Bereich kleinerer Lenk- 
winke) positiv ist, und in einem Bereich groBerer Lenk- 
winkel negativ ist In diesem Beispiel wird zusatzlich zu 
einer deutlichen Verbesserung der Stabilitat der Fahr- 
zeuglage, d h. der Eigenschaft gegen Abtauchen und 
gegen diagonales Roilen, bei hoher Geschwindigkeit in 
dem Bereich kleinerer Lenkwinkel, ein groBer Nach- 
laufwinkel wahrend Kurvenfahrt bei groBeren Lenk- 
winkeln schnell erzeugt. 

Bei dem Aufhangungssystem, dessen Geometrie der- 
art eingerichtet worden ist, urn die Momentanzentren 
Pco und Pci der Vorderrader 2 in relativ niedrigen Posi- 
tionen vom Boden zu haben, da die Hone des Moment- 
anzentrums Pco des Vorderrads 2 in einem auBeren 
Weg vom Boden mit einer Zunahme des Kurvengrades 
zunehmend geandert wird, wird eine Abwartsverschie- 
bung des Momentanzentrums Pco des auBeren Vorder- 
rades 2, die hauptsachlich durch Kurvenfahren verur- 
sacht wird, wesentlich verringert, so daB eine verbesser- 
te Stabilitat der Fahrzeuglage erzielt wird. Da die Gra- 
dation des Momentanzentrums Pco des auBeren Vor- 
derrades 2 in dem Bereich kleinerer Lenkwinkel groBer 
ist als in dem Bereich groBerer Lenkwinkel, wird des 
weiteren die Fahrstabilitat bei Kurven verbessert zu- 
sammen mit einer deutlichen Verbesserung der Stabili- 
tat an Fahrzeuglage oder Haltung. d h. der Eigenschaft 
gegen Abtauchen und gegen diagonales Rollen, bei ho- 
her Geschwindigkeit in dem Bereich kleinerer Lenkwin- 
kel. 

Da das Einstellmittel 5, das gemaB den Kurvengraden 
unterschiedlich arbeitet, nicht gegen bei Geradeaus- 
fahrt verursachte StoBe und Riickschlage wirkt, wird die 
Fahrstabilitat, insbesondere bei hohen Geschwindigkei- 
ten fur deren Ermoglichung die Aufhangungsgeometrie 
ausgelegt worden ist, ohne von StoBen und Ruckschla- 
gen aufgrund von Unebenheit oder UnregelmaBigkei- 
ten der StraBenoberflache beeintrachtigt zu werden. 

Bezugnehmend auf die Fig. 18 bis 20 ist ein Aufhan- 
gungssystem gemaB einem weiteren bevorzugten Aus- 
fuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung darge- 
stellt. das in dem mechanischen Aufbau dem in Fig. 3 
dargestellten gleicht, mit Ausnahme, daB die Aufhan- 
gungsgeometrie Momentanzentren Pco und Pci der 
Vorderrader, die in relativ hohen Positionen vom Boden 
eingerichtet sind, annimmu 

Bezugnehmend auf Fig. 18 in Verbindung mit Fig. 3 
wird in einem Radaufhangungs-Gelenkmechanismus 
5A' des Aufhangungssystems ein vorderer Gelenkpunkt 
A' eines oberen Langslenkers € schrag aufwarts und 
nach hinten sowie abwarts und nach vorne mittels eines 
Einstellmittels 5A' durch einen Winkelhebel 10 bewegt 
Die Aufhangungsgeometrie des Aufhangungssystems 
nimmt auch einen Vorderradsturz gegenUber dem Bo- 



den von Null an, wahrend das Fahrzeug fahrt, sowie eine 
Hdhe des Rollzentrums in der Art, daB eine kleinste 
Anderung in dem Vorderradsturz gegenuber der Fahr- 
zeugkarosserie 3 bei wahrend der Fahrt verursachten 

5 gewohnlichen St6Ben oder Schlagen realisiert wird, und 
eine Hdhe des Momentanzentrums des Vorderrades 
vom Boden in der Art, daB sie bedeutend groBer ist als 
eine gewohnliche Hone zum Zweck verstarkter Wir- 
kungen gegen Abtauchen und der Stabilitat der Fahr- 

io zeuglage und Haltung, wahrend das Fahrzeug gerade- 
aus fahrt. 

In der Steuerroutine fur Betatigereinstellung fur den 
Mikro-Computer des Steuermittels 12, die durch ein in 
Fig. 19 gezeigtes FluBdiagramm dargestellt ist, sind ge- 

15 maB dieser Aufhangungsgeometrie Verschiebungskar- 
ten, die bei Schritt S2' nachgeschlagen werden, unter- 
schiedlich eingerichtet gegenuber jenen, die in der in 
Fig. 5 gezeigten Steuerroutine zur Betatigereinstellung 
fur das Aufhangungssystem verwendet werden, das in 

20 den Fig. 3 und 4 dargestellt ist Das heiBt, eine Verschie- 
bungskarte fur ein Vorderrad auf einem inneren Weg 
wird derart eingerichtet, daB bei einer Zunahme an 
Lenkwinkel (0h) und einer Zunahme an Fahrzeugge- 
schwindigkeit (V) die vertikale Verschiebung (Pto) des 

25 vorderen Gelenkpunktes A des oberen Langslenkers 6 
negativ vergroBert wird, d. h. der obere Langslenker 6 
wird an dem vorderen Gelenkpunkt A abwarts gezogen. 
Andererseits wird eine Verschiebungskarte fur ein Vor- 
derrad auf einem auBeren Weg derart eingerichtet, daB 

30 bei einer Zunahme an Lenkwinkel (0h) und einer Zu- 
nahme an Fahrzeuggeschwindigkeit (V) die vertikale 
Verschiebung (Pto) des vorderen Gelenkpunktes A des 
oberen Langslenkers 6 positiv vergroBert wird, d. h. der 
obere Langslenker 6 wird an dem vorderen Gelenk- 

35 punkt A nach oben bewegt. 

Dies ergibt sich daraus, daB wie mit Bezug auf den in 
Fig. 1 dargestellten Stand der Technik erklart worden 
ist, wenn das Vorderrad 2 auf dem auBeren Weg StoBen 
ausgesetzt ist, wahrend die Rader urn eine Kurve fahren, 

40 das Momentanzentrum Pedes Vorderrades 2 von einem 
Punkt herabgezogen wird, den es einnimmt, wahrend 
das Fahrzeug ohne jegliche St6Be geradeaus fahrt. Da 
jedoch das Aufhangungssystem dieses Ausfuhrungsbei- 
spiels ausgelegt ist, urn das Momentanzentrum Pc des 

45 Vorderrades 2 in einem deutlich hohen Punkt anzuord- 
nen zur wesentlichen Verstarkung einer Wirkung gegen 
Abtauchen, so daB eine verbesserte Lagestabilitat des 
Fahrzeuges geboten wird, ist es schwierig, die Wirkung 
eines groBen Nachlaufwinkels nur durch ein Herab- 

50 drucken des Momentanzentrums Pc des Vorderrades 2 
aufgrund von StoBen wahrend einer Kurve zu gewahr- 
leisten. 

Auf Grundlage der Wesensart, daB eine riickwartige 
und aufwartige Verschiebung des oberen Langslenkers 

55 6 in dem vorderen Gelenkpunkt A' eine Kraft erzeugt, 
die eine Abwartsverschiebung des Momentanzentrums 
Pc des Vorderrades 2, wie in Fig. 18 dargestellt, er- 
zwingt, wird das Momentanzentrum Pc des Vorderrad- 
es 2 auf dem auBeren Weg mit Gewalt herabgezogen 

6o oder nach unten verlagert, in dem der obere Langslen- 
ker 6 gezwungen wird, sich rilckwarts und nach oben in 
dem vorderen Gelenkpunkt A' mit dem Einstellmittel 
5A' zu verlagern oder anzuheben, so daB der Nachlauf- 
winkel und somit der Nachlaufweg von Ct auf Ct + A 

65 vergr6Bert wird d. h., daB die Wirkung eines groBeren 
Nachlaufwinkels bei einem Auftreten von StoBen oder 
Schlagen wahrend einer Kurve realisiert wird wobei 
dieser gewahrleistet, daB die Fahr- oder Handlingstabi- 
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litat sogar wahrend einer Kurve gesichert ist Da ande- 
rerseits das Vorderrad 2 in seiner Wirkung vollstandig 
umgekehrt ist, wenn es auf dem inneren Weg ist als 
wenn es auf dem auBeren Weg ist, wird die Abwartsver- 
schiebung des Momentanzentrums Pc des Vorderrades 5 
2 auf dem inneren Weg unterdruckt, indem der obere 
Langslenker 6 gezwungen wird, sich in dem vorderen 
Gelenkpunkt A' abwarts zu verschieben. 

Da des weiteren mit zunehmendem Steuerwinkel 
(0h) und zunehmender Fahrzeuggeschwindigkeit (V) 10 
eine auQere Kraft, die auf die Fahrzeugkarosserie wah- 
rend einer Kurve einwirkt, proportional zu einem Lenk- 
winkel (0h) und dem Quadrat einer Fahrzeuggeschwin- 
digkeit (V) zunimmt, sind die Verschiebungskarten wie 
in Fig. 19 vorgesehen. 15 

Wie in Fig. 20 gezeigt ist, wird die Verschiebung 5H 
des AuBenrad-Momentanzentrums Pco derart einge- 
richtet, daB sie sich nicht linear gemaB gelenkter Winkel 
andert, so daB die Gradation der Verschiebung 5H, oder 
die Anderungsrate der Verschiebung 8H des AuBenrad- 20 
Momentanzentrums Pco, die negativ ist, in einem Be- 
reich mittlerer Lenkwinkel groBer ist als in einem Be- 
reich kleinerer Lenkwinkel, und in dem Bereich mittle- 
rer Lenkwinkel groBer ist als in einem Bereich groBerer 
Lenkwinkel. Das heiBt, da das Fahrzeug annahernd ge- 25 
radeaus lauft bei manchmal hohen Geschwindigkeiten 
in dem Bereich kleinerer Lenkwinkel, daB die Gradation 
der Verschiebung 6H des AuBenrad-Momentanzen- 
trums Pco flach eingestellt wird, so daB das Einstellmit- 
tel 5A' gesteuert wird, urn das Aufhangungssystem dar- 30 
an zu hindern, die Eigenschaft gegen Abtauchen zu 
schadigen, wodurch die Stabilitat der Fahrzeuglage und 
Haltung gesichert wird. Vom Standpunkt der Bedeu- 
lung des Nachlaufwinkels wahrend einer Kurve bei ho- 
hen Geschwindigkeiten wird die Gradation der Ver- 35 
schiebung 8H des AuBenrad-Momentanzentrums Pco 
steil eingestellt, so daB groBe Nachlaufwinkel in dem 
Bereich mittlerer Lenkwinkel geschaffen werden, und 
sie wird steiler eingestellt, so daB noch groBere Nach- 
laufwinkel, insbesondere in dem Bereich groBer Lenk- 40 
winkel geschaffen werden. Diese steile Gradation der 
Verschiebung 8H des AuBenrad-Momentanzentrums 
Pco in dem Bereich groBer Lenkwinkel kann eine Ten- 
denz zum Untersteuern eines Fahrzeuges liefern, bei- 
spielsweise eines Fahrzeuges mit Frontmotor und 45 
Heckantrieb, das hauptsachlich eine Tendenz zum Un- 
tersteuern aufweist. Jedoch ist bei Fahrzeugen mit einer 
starken Tendenz zum Untersteuern die Gradation der 
Verschiebung 6H des AuBenrad-Momentanzentrums 
Pco vorzugsweise weniger steil in dem Bereich groBer 50 
Lenkwinkel als in dem Bereich mittlerer Lenkwinkel, 
urn ein ubermaBiges Untersteuern zu verhindern. 

Bei dem Aufhangungssystem, dessen Geometrie ein- 
gerichtet worden ist, um die Momentanzentren Pco und 
Pci der Vorderrader 2 zur Verstarkung der Stabilitat der 55 
Fahrzeuglage, beispielsweise die Eigenschaft gegen Ab- 
tauchen, in hohen Positionen anzuordnen, weil ja das 
Momentanzentrum Pco des Vorderrades 2 auf einem 
auBeren Weg mit einer Zunahme in dem Kurvengrad 
weit abwarts verlagen wird, um einen vergroBerten w 
Nachlaufwinkel zu schaffen, wird die Tendenz zum Un- 
tersteuern durch eine Zunahme eines selbstausrichten- 
den Drehmoments und einer Lenkkraft verstarkt, so 
daB dadurch die Fahr* oder Handlingstabilitat fQr Kur- 
ven, insbesondere mit marginalen Kurvenradien, bereit- 65 
gestellt wird. 

Da das Einstellmittel 5A\ das gemaB der Kurvengra- 
de unterschiedlich arbeitet, nicht gegen normale Schla- 



ge und RiickstoBe, die wahrend einer Geradeausfahrt 
verursacht werden, wirkt, wird die Fahrstabilitat insbe- 
sondere bei hohen Geschwindigkeiten, fur die die Auf- 
hangungsgeometrie ausgelegt worden ist, beibehalten, 
ohne von StoBen und ROckschlagen aufgrund von Un- 
ebenheit oder UnregelmaBigkeiten der StraBenoberfla- 
che beeinfluBt zu werden. Da ein groBer Nachlaufwin- 
kel wahrend einer Kurve mittels des Einstellmittels 5A' 
realisiert wird, kann des weiteren das Aufhangungssy- 
stem die Geometrie verwenden, die es gestattet, Mo- 
mentanzentren von Vorderradern in hohen Positionen 
vom Boden anzuordnen, so daB eine hohe Wirksamkeit 
gegen Abtauchen und eine hohe Stabilitat der Fahr- 
zeuglage und Haltung wahrend einer Geradeausfahrt 
gewahrleistet wird. 

Des weiteren kann eine unterschiedliche nichtlineare 
Verschiebung 5H des AuBenrad-Momentanzentrums 
Pco gemaB Merkmalen der Fahr- und Antriebseigen- 
schaften eingerichtet werden. 

Bezugnehmend auf Fig. 21, die charakteristische Kur- 
ven der Verschiebung 5H des AuBenrad-Momentan- 
zentrums Pco in Bezug auf Lenkwinkel (0h) zeigt, die 
bezuglich eines bestimmten Lenkwinkels nur beispiel- 
haft abgebildet sind, wird die Gradation der Verschie- 
bung 8H des AuBenrad-Momentanzentrums Pco vor- 
zugsweise derart eingerichtet, daB sie sich graduell an- 
dert mit einer relativ hohen Rate in einem Bereich klei- 
nerer Lenkwinkel und mit einer relativ geringen Rate in 
einem Bereich groBerer Lenkwinkel, wie durch eine 
charakteristische Kurve HL dargestellt ist. Wegen der 
betrachtlich hohen Position des AuBenrad-Momentan- 
zentrums Pco vom Boden wird, um die Fahrstabilitat 
durch schnelles Absenken der Position des AuBenrad- 
Momentanzentrums Pco zu gewahrleisten so daB ein 
vergroBerter Nachlaufwinkel geschaffen wird, eine gro- 
Be Gradation der Verschiebung 8H des AuBenrad-Mo- 
mentanzentrums Pco fur den Bereich kleinerer Lenk- 
winkel eingerichtet, Andererseits wird in dem Bereich 
groBerer Lenkwinkel die Gradation der Verschiebung 
6H des AuBenrad-Momentanzentrums Pco kleiner ein- 
gerichtet, um eine iibermaBige Abnahme in der HShe in 
dem AuBenrad-Momentanzentrum Pco zu verringern, 
wodurch ein gewisser Grad an Stabilitat der Fahrzeug- 
lage gesichert wird. 

Ansonsten kann, wie durch eine charakteristische 
Kurve HM dargestellt, die Gradation der Verschiebung 
8H des AuBenrad-Momentanzentrums Pco modifiziert 
werden, so daB sie entsprechend einer zunehmenden 
Anderung eines Lenkwinkels von kleineren Winkeln zu 
groBeren Winkeln graduell abnimmt. Diese Modifika- 
tion ermoglicht es, geeignete Gradationen der Verschie- 
bung 8H des AuBenrad-Momentanzentrums Pco einzu- 
richten, die einer Fahrt mit geringem Lenkausschlag bei 
hohen Geschwindigkeiten, einer Kurvenfahrt bei mittle- 
rer Geschwindigkeit und einer Fahrt mit groBen Lenk- 
ausschiagen bei niedrigen Geschwindigkeiten gerecht 
werden. 

Wie durch eine charakteristische Kurve HN darge- 
stellt ist, wird die Gradation der Verschiebung 8H des 
AuBenrad-Momentanzentrum Pco vorzugsweise derart 
eingerichtet, daB die Gradation der Verschiebung 8H 
des AuBenrad-Momentanzentrums Pco negativ ist in 
einem Bereich kleinerer Lenkwinkel und positiv ist in 
einem Bereich groBerer Lenkwinkel. Zusatzlich zu einer 
deutlichen Verbesserung der Stabilitat der Fahrzeugla- 
ge wird in diesem Beispiel ein groBer Nachlaufwinkel 
wahrend Kurven bei groBeren Lenkwinkeln schnell er- 
zeugt, so daB die Fahrstabilitat gesichert wird. Falls das 



DE 43 23 

21 

Fahrzeug eine starke Tendenz zum Untersteuern auf- 
weist, wie beispielsweise Fahrzeuge mit Frontmotor 
und Heckantrieb, wird des weiteren die Tendenz eines 
ubermaBigen Untersteuerns unterdriickt. 

Es ist zu verstehen, daB, obwohl die vorliegende Er- 5 
findung detailliert mit Bezug auf ein bevorzugtes Aus- 
fuhrungsbeispiel beschrieben worden ist, verschiedene 
andere Ausfuhrungsbeispiele und Varianten ftir den 
Fachmann auftreten konnen, solche anderen Ausfuh- 
rungsbeispiele und Varianten fallen in den Bereich der 10 
Erfindung und sollen von den folgenden Anspruchen 
abgedeckt sein. 

Patentanspriiche 

15 

1. Aufhangungssystem fur ein Rad, welches mit ei- 
nem Lenkungssystem eines Automobils zusam- 
menhangt, und welches zur Rotation von einem 
Radtragteil gehalten wird, wobei das Aufhangungs- 
system enthalt: 20 

— ein Verbindungsmittel. das zwischen jedem 
Radtrager und einer Karosserie eines Auto- 
mobils angeordnet ist, zum Aufhangen des 
Radtragers an der Automobilkarosserie, so 
daQ dem Rad gestattet wird, urn eine Zen- 25 
trumsachse relativ zu der Fahrzeugkarosserie 
zu schwenken; und 

— ein Einstellmittel zum Bewirken, daB das 
Verbindungsmittel eine Hone eines Moment- 
anzentrums einer Schwenkung des Rades vom 30 
Boden in Abhangigkeit von Kurvengraden des 
Automobils derart andert, daB eine Hohe einer 
momentanen Zentrumsschwenkachse in einer 
im wesentlichen festen Hohe vom Boden ge- 
halten wird. 35 

2. Aufhangungssystem nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB es des weiteren einen Winkel- 
sensor zur Bestimmung eines Lenkwinkels eines 
Lenkrades des Automobils entsprechend dem Kur- 
vengrad enthalt. AO 

3. Aufhangungssystem nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Einstellmittel einen Ge- 
schwindigkeitssensor zur Bestimmung einer Quer- 
beschleunigung des Automobils entsprechend dem 
Kurvengrad enthalt. 45 

4. Aufhangungssystem nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Einstellmittel einen Win- 
kelsensor zur Bestimmung eines Lenkwinkels eines 
Lenkrades des Automobils als einen der Parameter 
des Kurvengrades und einen Geschwindigkeitssen- 50 
sor zur Bestimmung einer Geschwindigkeit des Au- 
tomobils als einen weiteren der Parameter des Kur- 
vengrads enthalt 

5. Aufhangungssystem nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet. 55 
daB das Verbindungsmittel einen Langslenker ent- 
halt, der sich in einer Ungsrichtung der Automobil- 
karosserie erstreckt und an einem Ende mit dem 
Radtragteil und an einem anderen Ende mit der 
Automobilkarosserie verbunden ist, und 60 
daB ein Betatigungsmittel einen elektrisch bedien- 
ten Betatiger aufweist, der zwischen dem anderen 
Ende des Langslenkers und der Fahrzeugkarosse- 
rie angeordnet ist, zur Verschiebung des Langslen- 
kers an dem anderen Ende nach oben und nach 65 
unten, so daB eine Hohe des Schwenkzentrums 
vom Boden in Abhangigkeit von Kurvengraden des 
Automobils geandert wird. 
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6. Aufhangungssystem nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Betatigungsmittel des wei- 
teren einen Winkelsensor zur Bestimmung eines 
Lenkwinkels eines Lenkrades des Automobils ent- 
sprechend dem Kurvengrad enthalt. 

7. Aufhangungssystem nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das Verbindungsmittel eine Querlenkereinrich- 
tung enthalt, die sich in einer Querrichtung der Au- 
tomobilkarosserie erstreckt und an einem Ende mit 
dem Radtragteil und an einem anderen Ende mit 
der Automobilkarosserie verbunden ist, und 
daB das Betatigungsmittel einen elektrisch betatig- 
ten Betatiger enthalt, der zwischen dem anderen 
Ende der Querlenkereinrichtung und der Kraft- 
fahrzeugkarosserie angeordnet ist, zur Verschie- 
bung der Querlenkereinrichtung an dem anderen 
Ende nach oben und nach unten, so daB eine Hohe 
des Schwenkzentrums vom Boden in Abhangigkeit 
von Kurvengraden des Automobils geandert wird. 

8. Aufhangungsvorrichtung nach Anspruch 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Betatigungsmittel 
des weiteren einen Winkelsensor zur Bestimmung 
eines Lenkwinkels eines Lenkrades des Automobils 
entsprechend dem Kurvengrad enthalt. 

9. Aufhangungssystem nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Querlenkereinrichtung ein 
Paar von Querlenkern und einen Schwenkhebel 
enthalt, durch den das Paar der Querlenker an ei- 
nem Ende mit dem Radtragteil verbunden ist. 

10. Aufhangungssystem nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB jeder Querlenker direkt mit 
der Fahrzeugkarosserie verbunden ist. 

11. Aufhangungssystem nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das Verbindungsmittel ein Federbein enthalt 
das zwischen dem Radtragteil und der Fahrzeugka- 
rosserie angeordnet ist, und eine Querlenkerein- 
richtung, die sich in einer Querrichtung der Auto- 
mobilkarosserie erstreckt und an einem Ende mit 
dem Radtragteil und an einem anderen Ende mit 
der Automobilkarosserie verbunden ist, und 
daB das Betatigungsmittel einen mechanischen Be- 
tatiger enthalt, der zwischen dem Radtragteil und 
dem Federbein angeordnet ist, zur Expansion und 
Kontraktion des Federbeins, so daB eine Hohe des 
Schwenkzentrums vom Boden in Abhangigkeit von 
Kurvengraden des Automobils geandert wird. 

12. Aufhangungssystem nach Anspruch 1 1. dadurch 
gekennzeichnet, daB der mechanische Betatiger ei- 
nen Schraubmechanismus enthalt 

13. Aufhangungssystem fur ein Rad. welches mit 
einem Lenkungssystem eines Automobils zusam- 
menhangt, und welches zur Rotation von einem 
Radtragteil gehalten wird, wobei eine Aufhan- 
gungsgeometrie des Aufhangungssystems derart 
bemessen ist, daB eine Zentrumsachse einer 
Schwenkung des Rades in einer deutlich niedrigen 
Position vom Boden fur ein Geradeausfahren ange- 
ordnet ist, wobei das Aufhangungssystem enthalt: 

— ein Verbindungsmittel, das zwischen jedem 
Radtrager und der Automobilkarosserie ange- 
ordnet ist, zur Aufhangung des Radtragteils an 
der Automobilkarosserie, so daB dem Rad ge- 
stattet wird, um die Zentrumsachse relativ zu 
der Automobilkarosserie zu schwenken; und 

— ein Einstellmittel zum Bewirken, daB das 
Verbindungsmittel eine Aufwartsverschie- 
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bung einer momentanen Zentrumsachse einer 
Schwenkung des Rades vom Boden entspre- 
chend einer Zunahme des Kurvengrades des 
Automobils gewahrleistet, wenn das Rad auf 
einem auBeren Kurvenweg ist und eine Ab- 5 
wartsverschiebung der momentanen Zen- 
trumsachse einer Schwenkung des Rades vom 
Boden gemaB einer Zunahme des Kurvengra- 
des des Automobils gewahrleistet, wenn das 
Rad auf einem inneren Kurvenweg ist. . 10 

14. Aufhangungssystem nach Anspruch 13,dadurch 
gekennzeichnet, daB die Aufwartsverschiebung 
und die Abwartsverschiebung mit der Zunahme des 
Kurvengrades des Automobils linear zunehmen. 

15. Aufhangungssystem nach Anspruch 13, dadurch 15 
gekennzeichnet, daB die Aufwartsverschiebung 
und die Abwartsverschiebung linear zunehmen mit 
der Zunahme des Kurvengrades des Automobils 
mit einer Gradation, die in einem Bereich mittlerer 
Kurvengrade groBer ist als in einem Bereich klei- 20 
ner Kurvengrade und in einem Bereich groBerer 
Kurvengrade kleiner ist als in dem Bereich mittle- 
rer Kurvengrade. 

16. Aufhangungssystem nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Aufwartsverschiebung 25 
und die Abwartsverschiebung zunehmen mit der 
Zunahme des Kurvengrades des Automobils mit 
einer Gradation, die sich mit einer Rate in einem 
Bereich kleinerer Kurvengrade und gegenuber die- 
sem Bereich kleinerer Kurvengrade in einem Be- 30 
reich groBerer Kurvengrade mit einer kleineren 
Rate andert. 

17. Aufhangungssystem nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Aufwartsverschiebung 
und die Abwartsverschiebung mit der Zunahme des 35 
Kurvengrades des Automobils mit einer Gradation 
zunehmen, die mit der Zunahme des Kurvengrades 
des Automobils graduell abnimmt 

18. Aufhangungssystem nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Aufwartsverschiebung 40 
und die Abwartsverschiebung mit der Zunahme des 
Kurvengrades des Automobils mit einer positiven 
Gradation zunehmen in einem Bereich kleinerer 
Kurvengrade und mit einer negativen Gradation in 
einem Bereich groBerer Kurvengrade. 45 

19. Aufhangungssystem fur ein Rad, welches mit 
einem Lenkungssystem eines Automobils zusam- 
menhangt, und welches zur Rotation von einem 
Radtragteil gehalten wird, wobei die Aufhangungs- 
geometrie des Aufhangungssystems deran bemes- 50 
sen ist, daB eine Zentrumsachse einer Schwenkung 
des Rades in einer deutlich hohen Position vom 
Boden angeordnet ist fur ein Geradeausfahren, wo- 
bei das Aufhangungssystem enthait: 

— ein Verbindungsmittel, das zwischen jedem 55 
Radtrager und der Karosserie angeordnet ist, 
zum Aufhangen des Radtragteils an der Auto- 
mobilkarosserie, so daB dem Rad gestattet 
wird, urn die Zentrumsachse relativ zu einer 
Automobilkarosserie zu schwenken; und 60 

— ein Einstellmittel zum Bewirken, daB das 
Verbindungsmittel eine Abwartsverschiebung 
einer momentanen Zentrumsachse einer 
Schwenkung des Rades vom Boden gemaB ei- 
ner Zunahme des Kurvengrades des Automo- 65 
bils gewahrleistet, wenn das Rad in einem au- 
Beren Kurvenweg ist und eine Aufwartsver- 
schiebung der momenten Zentrumsachse einer 
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Schwenkung des Rades vom Boden gemaB ei- 
ner Zunahme des Kurvengrades des Automo- 
bils gewahrleistet, wenn das Rad auf einem 
inneren Kurvenweg ist. 

20. Aufhangungssystem nach Anspruch 19, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Abwartsverschiebung und 
die Aufwartsverschiebung mit der Zunahme des 
Kurvengrades des Automobils linear zunimmt. 

21. Aufhangungssystem nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Abwartsverschiebung und 
die Aufwartsverschiebung zunehmen mit der Zu- 
nahme des Kurvengrades des Automobils mit einer 
negativen Gradation, die kleiner ist in einem Be- 
reich kleinerer Kurvengrade als in einem Bereich 
groBerer Kurvengrade. 

22. Aufhangungssystem nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Abwartsverschiebung und 
die Aufwartsverschiebung zunehmen mit der Zu- 
nahme des Kurvengrades des Automobils mit einer 
negativen Gradation, die schrittweise ausgehend 
von einem Bereich kleinerer Kurvengrade zu ei- 
nem Bereich groBerer Kurvengrade zunimmt. 

23. Aufhangungssystem nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Abwartsverschiebung und 
die Aufwartsverschiebung zunehmen mit der Zu- 
nahme des Kurvengrades des Automobils mit einer 
negativen Gradation, die sich mit einer bestimmten 
Rate in einem Bereich kleinerer Kurvengrade und 
gegenuber diesem Bereich kleinerer Kurvengrade 
mit einer kleineren Rate in einem Bereich groBerer 
Kurvengrade andert. 

24. Aufhangungssystem nach Anspruch 19, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Abwartsverschiebung und 
die Aufwartsverschiebung zunehmen mit der Zu- 
nahme des Kurvengrades des Automobils mit einer 
negativen Gradation, die ausgehend von einem Be- 
reich kleinerer Kurvengrade zu einen Bereich gro- 
Berer Kurvengrade graduell abnimmt. 

25. Aufhangungssystem nach Anspruch 19, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Abwartsverschiebung und 
die Aufwartsverschiebung mit der Zunahme des 
Kurvengrades des Automobils mit einer positiven 
Gradation in einem Bereich kleinerer Kurvengrade 
und mit einer negativen Gradation in einem Be- 
reich grdBerer Kurvengrade zunehmen. 



Hierzu 15Seite(n) Zeichnungen 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Nummer: 
Int. CI.*: 

Offenlegungstag: 



DE 43 23 024 A1 
B60G 3/18 

13. Januar1994 




308062/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 2 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE 43 23 024 A1 
B60G 3/18 

13. Januar1994 




308 062/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 3 



Nummer: 
Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE 43 23 024 A1 
B60G 3/18 

13. Januar1994 



FIG. 3 




308 062/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 4 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE 43 23 024 A1 
B60G 3/18 

13. Januar 1994 




308 062/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 5 



Nummer: 
Int. CI. 6 : 

Offenlegungstag: 



DE 43 23 024 A1 
B60G 3/18 

13. Januar 1994 



FIG. 5 

( ^START ^ 



SIGN ALE LESEN 



si 



S2 



VERSCHIEBUNG FUR MOMENTAN- 
ZENTRUM NACHSCHLAGEN 


Pto. 

+ 


k INNERES RAD 


+ 


^PtO 


AUfiERES RAD 






■ . 6h 



< 



S3 



5e H > SQ *0 



JA 



NEIN 



•S4 



S5 



Pi 
Po 



Pti x a 
Pto x a 



1 



Pi 




Pti 


Po 




Pto 



SIGN ALE LIEFERN 

Pi & Po 



'S6 



RETURN 



1 



308062/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 6 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE 43 23 024 A1 
B60G 3/18 

13. Januar1994 



FIG. 6 




308 062/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 7 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE 43 23024 A1 
B 90 G 3/18 

13. Januar1994 





308 062/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 8 Nummer: DE 43 23 024 A1 

Int. CI. 5 : B60G 3/18 

Offenlegungstag: 13. Januar 1994 



FIG. 10 




ft 
24 



308082/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 9 



Nummer: DE43 23 024 A1 

Int. CI. 5 : B60G 3/18 

Offenlegungstag: 13. Januar 1994 



FIG. 1 1 




FIG. 12 

VORNE 1 E 




308 062/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 10 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE 43 23 024 A1 
B60Q 3/18 

13.Januar1994 



FIG. 13 




FIG. 14 




308 062/710 



ZEICHNUNGEN SEtTE 11 



Nummer: 
Int. CI. B : 

Offenlegungstag: 



DE 43 23 024 A1 
B60G 3/18 

13. Januar 1994 



FIG. 15 




FIG. 16 

<+> ♦ 




308 062/710 



2EICHNUNGEN SEITE 12 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE 4323024 A1 
B60G 3/18 

13. Januar 1994 



FIG. 17 

(+)t 




LENKWINKEL (® H ) 



308082/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 13 Nummer: DE 43 23 024 A1 

Int. CI. 5 : B60G 3/18 

Offenlegungstag: 13. Januar 1994 




308062/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 14 



Nummer: 
Int. CI.*: 

Offenlegungstag: 



DE 4323024 A1 
B GO G 3/18 

13. Januar 1994 



FIG. 19 

C START ) 



SIGNALE LE5EN 



81 



r 



S2 



VERSCHIEBUNG FOR MOMENT AN - 
ZENTRUM NACHSCHLAGEN 


Pto 1 

+ 


AUIiERES RAD 


+ 


^PtO INNERES RAD 






■ — ■ — e H 









S3 



JA 



NEIN 



Pi = Pti x a 
Po = Pto x a 


\ 




f 


SIGNALE 
Pi i 


LIEFERN 
i Po 



84 S5 



Pi 




Pti 


Po 




Pto 



V 



86 



( RETURN ^ 



308063/710 



ZEICHNUNGEN SEITE 15 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungsteg: 



DE 43 23 024 A1 
B60Q 3/18 

13. Januar1994 



FIG. 20 




308 062/710 



